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Специалистами ФУП "Госкорпорация по ОВД" разработан Справочник диспетчера ОВД "Электросветотехническое обеспечение", содержащий извлечения из действующих документов, требования которых необходимо выполнять в практике ОВД диспетчерам.

Составителями Справочника диспетчера ОВД "Электросветотехническое обеспечение" использовались действующие нормативные правовые документы (НПП ГА-85, НГЭА, РУЭСТОП ГА-95, Руководство по летной проверке наземных средств радиосветотехнического обеспечения полетов и связи, инструкции МГА, ДВТ Минтранса России и другие документы).
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1. Основные сокращения слов и словосочетаний

АВР
Автоматический ввод резерва

АТБ
Авиационно-техническая база

АЭ
Авиационная эскадрилья

БПРМ
Ближний приводной радиомаркерный пункт

ВЛП
Весенне-летний период

ВНГО
Высота нижней границы облаков

ВПП
Взлетно-посадочная полоса

ВСН
Ведомственные строительные нормы

ГСМ
Горюче-смазочные материалы

ДГА
Дизель-агрегат

ДПРМ
Дальний приводной радиомаркерный пункт

ДУ
Дистанционное управление

ДЭС
Дизель-электрическая станция

ЖКО
Жилищно-коммунальный отдел

ЗИП
Запасное оборудование и приборы

ИТС
Инженерно-технический состав

КДП
Командно-диспетчерский пункт

КЛ
Кабельные линии

КПТ
Концевая полоса торможения

КРМ
Курсовой радиомаяк

ЛП
Летная полоса

ЛЭП
Линия электропередачи

МДВ
Метеорологическая дальность видимости

МОС
Методики оценки соответствия

ОВИ
Огни высокой интенсивности

ОМИ
Огни малой интенсивности

ОЗП
Осенне-зимний период

ПОУ
Панель оперативного управления

ППР
Планово-предупредительный ремонт

ПЭЭП
Правила эксплуатации электроустановок потребителей

ПТБ
Правила техники безопасности при эксплуатации электроустановок  

потребителей

ПУ
Пункт управления

пуэ
Правила устройств электроустановок

РД
Рулежная дорожка

РМС
Радиомаячная система

РСТО
Радиосветотехническое оборудование

РСТОиС
Радиосветотехническое обеспечение полетов и связи

РУ
Распределительное устройство

САИ
Служба аэронавигационной информации

СГ
Световой горизонт 

СДП
Стартовый диспетчерский пункт

СЛ
Самолет-лаборатория

ССО
Светосигнальное оборудование

ССТ
Служба спецавтотранспорта

СТОП
Светотехническое обеспечение полетов

ТИСТО
Теплотехническое и санитарно-техническое обеспечение

ТП
Трансформаторная подстанция

УВД
Управление воздушным движением

ЭРТОС
Эксплуатация радиотехнического оборудования и связи

ЭСТОП
Электросветотехническое обеспечение полетов

ЭТОП
Электротехническое обеспечение полетов




2. Воздушный кодекс Российской Федерации

Статья  48.  Сертификация  гражданских  аэродромов и аэропортов, а также

                   объектов единой системы организации воздушного движения

3.    Радиотехническое,   светотехническое   и   метеорологическое оборудование,  устанавливаемое  на гражданских  аэродромах,  аэродромах совместного  базирования  гражданских  воздушных судов и государственных воздушных  судов и аэродромах совместного использования, а также объекты единой  системы  организации  воздушного движения должны соответствовать требованиям  годности к эксплуатации, что подтверждается соответствующим сертификатом годности к эксплуатации.

4.   Государственный   контроль   за   соответствием   гражданских аэродромов и аэропортов требованиям, предъявляемым к ним, осуществляется специально  уполномоченным  органом,  на который в установленном порядке возложены организация и проведение обязательной сертификации гражданских аэродромов и аэропортов.

3. Наставление по производству полетов в гражданской авиации

( НПП ГА - 85 ) 

4.7. Электросветотехническое обеспечение
4.7.1. Электросветотехническое обеспечение полетов предусматривает:

-  планирование использования электросветотехнических средств, а также их технического обслуживания;

-  содержание электросветотехнических средств в исправном состоянии; 

-  учет и анализ отказов и неисправностей электросветотехнических средств, разработку и проведение мероприятий по повышению надежности этих средств;

- подготовку и допуск инженерно-технического состава службы ЭСТОП к тех​нической эксплуатации электросветотехнического оборудования.

4.7.2. Электросветотехническое обеспечение полетов осуществляется в соответ​ствии с Регламентами технического обслуживания электросветотехнического оборудо​вания, Правилами технической эксплуатации электроустановок потребителей и Прави​лами техники безопасности при эксплуатации электроустановок потребителей (ПТЭ и ПТБ), Правилами устройств электроустановок (ПЭУ), настоящим Наставлением и На​ставлением по светотехническому обеспечению полетов и электроустановкам в граж​данской авиации (НАСТОП ГА) (См. РУЭСТОП-95).

4.7.3. Организация эксплуатации электросветотехнического обеспечения полетов осуществляется службами ЭСТОП авиапредприятий и ОЭНС УГА.

4.7.4. Все электросветотехнические средства должны отвечать нормам годности к эксплуатации в СССР гражданских аэродромов, светотехнические средства должны быть зарегистрированы в установленном порядке.

4.7.5. Светосигнальное оборудование аэродрома должно быть включено: 

-  при ночных полетах - за 15 мин до захода солнца или расчетного времени прибытия (вылета) воздушных судов; 

-  в дневных условиях - при видимости 2000 м и менее;

-  в других случаях - по указанию руководителя полетов или по требованию экипажа.

Светосигнальное оборудование должно быть выключено:

-  с восходом солнца;

-  в дневное время - при видимости более 2000 м;

-  при отсутствии полетов или перерыве в прилетах (вылетах) воздушных судов более 15 мин.

4.7.6. Соответствие режимов работы электросветотехнических средств установ​ленным параметрам периодически проверяется с использованием специального обору​дования. Периодичность, объем и порядок выполнения этих проверок устанавливается МГА, соблюдение сроков возлагается на службу ЭСТОП и контролируется ОЭНС УГА. Ежедневный летный контроль светосигнального оборудования аэродромов про​изводится по указанию руководителя полетов (диспетчера) экипажами, выполняющи​ми полеты, с обязательной записью результатов о проверке в специальный журнал.

4.7.7. Выключение электросветотехнических средств для технического обслужи​вания (ремонта) производится по плану, утвержденному командиром авиапредприятия (начальником аэропорта), с предварительным согласованием с руководителем полетов (диспетчером) и с записью в оперативный журнал службы ЭСТОП.

4.7.8. Руководитель полетов (диспетчер) в светлое время суток должен предос​тавлять время для проведения ежедневного технического обслуживания электросвето​технических средств в соответствии с регламентом на ежедневное техническое обслу​живание.

Запрещается использование средств, на которых не выполнены или не заверше​ны работы по ежедневному техническому обслуживанию, а также проведение прове​рок работоспособности светосигнального оборудования ночью и днем в сложных метеоусловиях при нахождении на предпосадочной прямой воздушного судна на аэро​дромах, имеющих две и более ВПП.

4.7.9. Информация о возникновении аварий и неисправностей в светосигнальном оборудовании и системе электроснабжения должна быть записана в специальном жур​нале и немедленно передаваться сменным инженером службы ЭСТОП руководителю полетов (диспетчеру). Все оперативные переключения в системе электроснабжения производятся только по согласованию с руководителем полетов.

4.7.10. В случае изменения направления рабочего старта сменный инженер служ​бы ЭСТОП обязан доложить руководителю полетов о готовности светотехнических средств к работе с новым стартом.

4. Нормы годности эксплуатации аэродромом 

(НГЭА)

5.13. Система светосигнального оборудования аэродромов 

5.13.1. Система светосигнального оборудования должна обеспечивать световое обозначение ВПП и ее участков, подходов к ней, обозначения РД и их расположения, а также управления движением по аэродрому с целью обеспечения пилотов визуальной информацией при выполнении взлета, посадки и руления воздушных судов.

Системы светосигнального оборудования подразделяются на:

- ОМИ - система огней малой интенсивности предназначена для обеспечения захода на посадку, посадки, руления и взлета ВС на необорудованных ВПП (направлениях) или ВПП (направлениях) захода на посадку по приборам;                  

- ОВИ-I, II, III - системы огней высокой интенсивности предназначены для обеспечения захода на посадку, посадки, руления и взлета ВС на ВПП (направлениях) точного захода на посадку I, II, III категорий соответственно.

5.13.2. Соответствующее направление посадки должно быть оборудовано типовой светосигналь​ной системой в соответствии с табл.5.1.

Таблица 5.1.

Наименование оборудования
ВПП (направление) точного захода на посадку


I категория
II категория
III категория

Оборудование системы посадки метрового диапазона волн
ИЛС-I
(СП-1)
ИЛС-II
ИЛС-III

Система светосигнального оборудования
ОВИ-I
ОВИ-II
ОВИ-III

Радиолокационная станция обзора летного поля
-
РЛС ОЛП*
РЛС ОЛП

* Рекомендуемое оборудование

5.13.3. Система светосигнального оборудования должна состоять из подсистем огней, приве​денных в табл.5.7 и 5.8.

Таблица 5.7.
Средства посадки и взлета

Наименование подсистемы огней
Светосигнальные системы


ОМИ
ОВИ-I
ОВИ-II
ОВИ-III

Огни приближения и световых горизонтов
+*
+ 1
+
+

Боковые огни приближения
—
—
+
+

Входные огни
+
+
+
+

Глиссадные огни
+*
+*
+*
+*

Огни знака приземления 2
+
+
+
+

Посадочные огни
+
+
+
+

Осевые огни ВПП
—
+*
+
+

Огни зоны приземления
—
—
+
+

Ограничительные огни
+
+
+
+

Импульсные огни (входные и приближения)
—
—
+*3
+*3

1 Рекомендуемое оборудование при установке систем ОВИ на ВПП (направлении) захода на посадку по приборам.

2  Устанавливаются при отсутствии глиссадных огней. 
3 Устанавливаются при использовании огней приближения по центральному ряду.

Примечание. Знак "+" обозначает обязательное наличие оборудования;
знак "*" - рекомен​дуемое наличие оборудования; 
знак "—" обозначает, что применение не требуется.

Таблица 5.8.
Средства руления 1

Наименование подсистемы огней
Светосигнальные системы


ОМИ
ОВИ-I
ОВИ-II
ОВИ-III 2

Рулежные огни боковые
+
+
+
+

Осевые огни РД
—
—
+*
+

Огни схода с ВПП (огни быстрого, схода с ВПП)
—
—
+*
+

Стоп-огни
—
—
+*
+

Предупредительные огни
—
—
+*
+*

Аэродромные световые указатели управляемые
—
+*
+*
+

Аэродромные знаки (неуправляемые)
+
+
+
+

Огни уширений ВПП3
+
+
+
+

1 Требования табл.5.8 не означают необходимость обязательного оснащения рулежны​ми средствами всех РД. 

2   Требования разработаны для категории IIIА. 
3   При наличии уширений ВПП.

Примечание. Знак "+" обозначает обязательное наличие оборудования; 

знак "*" - рекоменду​емое наличие оборудования; 

знак "—" обозначает, что применение не требуется.

Размещение на аэродроме светосигнального оборудования системы ОМИ 

5.13.4. Схемы расположения светосигнального оборудования систем ОМИ должны соответство​вать рис. 5.8 - 5.10.

Примечание. Схемы расположения светосигнального оборудования на рис. 5.8 - 5.10 приведены для случая отсутствия КПТ.

5.13.5. Огни приближения системы ОМИ белого цвета устанавливаются по осевой линии ВПП на протяжении не менее 420 м от порога с продольным интервалом между огнями (60±5) м.

Световой горизонт белого цвета располагается на расстоянии (300 ± 12) м от порога ВПП на линии, перпендикулярной осевой линии ВПП. Ширина светового горизонта должна составлять (30 ± 3) м. При протяженности огней приближения 420 м ширина светового горизонта может быть уменьшена до (18±2) м. 

Примечания:

1. Для схем на рис.5.8 и 5.10 допускается установка огней приближения меньшей протяженнос​ти; если длина линии огней менее 300 м, на этом участке должны быть применены линейные огни шириной не менее 3 м.

2. При эксплуатации на аэродроме РМС в схеме рис.5.10 рекомендуется использовать линейные огни приближения шириной 3 - 4 м с продольными интервалами 30 или 60м.

3. Допускается использование в системах ОМИ (см. рис.5.8, 5.10) огней приближения с интерва​лами до 75 м, а в системе ОМИ (см. рис.5.9) до 100 м.

5.13.6. Посадочные огни белого цвета должны быть установлены по всей длине ВПП в виде двух параллельных рядов на равном расстоянии от осевой линии ВПП и не далее 3 м от края ВПП. Огни в рядах должны быть размещены с интервалами не более 60 м. Огни также должны излучать желтый свет в направлении посадки на последних 600 м ВПП или на 1/3 длины ВПП в зависимости от того, что меньше. 

Боковые огни КПТ красного цвета должны быть установлены по всей ее длине двумя параллельными рядами, находящимися на одинаковых расстояниях от продолже​ния осевой линии ВПП и являющимися продолжением посадочных огней ВПП, с такими же интервалами между огнями. При этом огни должны излучать свет только в направле​нии ВПП.

Примечания:

1. Для ВПП, у которых ширина не одинаковая, посадочные огни должны быть расположены не далее 3 м от линии, соответствующей наименьшей ширине ВПП,

2. Допускается использование в системах ОМИ (см. рис.5.8-5.10) посадочных огней ВПП с интервалами до 75 м, а в системе ОМИ (см. рис.5.9) до 100 м.

5.13.7. Входные огни зеленого цвета должны быть установлены на линии, перпендикулярной осевой линии ВПП, не далее 3 м с внешней стороны от порога; двумя группами в количестве не менее трех в группе для схем на рис. 5.8, 5.9 и не менее пяти в группе для схемы на рис.5.10, с интервалом (3 ± 0,3) м, при этом, крайние входные огни должны устанавливаться на продолжении линий посадочных огней.

5.13.8. Ограничительные огни ВПП красного цвета должны быть установлены на линии, перпендику​лярной осевой линии ВПП, не далее 3 м с внешней стороны от конца ВПП двумя группами в количес​тве не менее: двух в группе для схем на рис. 5.9, трех в группе для схем на рис. 5.8 и 5.10.
Ограничительные огни КПТ красного цвета, в количестве не менее шести, раз​мещаются с равными интервалами на конце КПТ по всей ее ширине на линии, перпенди​кулярной продолжению оси ВПП, и должны излучать свет только в направлении ВПП.

5.13.9. Огни знака приземления белого цвета должны быть установлены с двух сторон ВПП перпендикулярно линии посадочных огней на расстоянии 150 - 300 м от порога ВПП (как правило, порядка 0,1 от ее длины) в количестве не менее трех с интервалом 2,0 - 3,3 м между огнями и линией посадочных огней. Огни должны светить только в направлении заходящего на посадку ВС.

Примечание. Допускается установка огней только с левой стороны ВПП (относительно направ​ления посадки).

5.13.10. Схема размещения глиссадных огней определяется типом системы визуальной индика​ции глиссады.    
Системы ОВИ

 ОВИ-I
5.13.11. Схемы расположения огней системы ОВИ-I должны соответствовать рис.5.11, 5.12, 5.13. 
Примечания: 1. Схема расположения огней на рис. 5.13 приведена для случая отсутствия КПТ.

  2. В отношении применения огней кругового обзора см. п. 5.13.17.
5.13.12. Огни приближения белого цвета (см. рис.5.11, 5.12) должны быть установлены на продолжении осевой линии ВПП на протяжении 900 м от порога ВПП (но не менее 870 м) с продо​льными интервалами (30±3) м [допускается 25±2,5 м].

Примечание. На ВПП (направлении) захода на посадку по приборам допускается меньшая протяженность огней приближения, но не менее 420 м.

5.13.13. Огни световых горизонтов (см. рис.5.11) белого цвета должны располагаться на линиях, перпендикулярных осевой линии ВПП, на расстояниях от порога соответственно 150, 300, 450, 600 и 750м с допусками, указанными на рис. 5.11.                       

При смещении какого-либо одного светового горизонта от указанного на рис.5.11 положения его общая длина должна составлять одну двадцатую действительного расстояния данного светового горизонта от расчетной точки, расположенной по осевой линии ВПП на расстоянии 300 м от порога ВПП.

Примечание. В отдельных случаях (из-за местных условий) допускается отклонение в расстоя​нии между световыми горизонтами до ±40 м, при этом отклонения от продольных интервалов между огнями приближения могут быть до ±10 м. Отклонение в расстоянии между двумя ближайшими к порогу ВПП световыми горизонтами должно быть не более 6 м.

Огни светового горизонта в схеме расположения огней по центральному ряду (см. рис.5.12) должны быть установлены на линии, перпендикулярной осевой линии ВПП, на расстоянии (300± 12) м от порога ВПП с допусками, указанными на рис.5.12.

5.13.14. Посадочные огни ВПП белого цвета (см. рис.5.13) должны быть установлены по всей длине ВПП в виде двух параллельных рядов на равном расстоянии от осевой линии ВПП и не далее 3 м от края ВПП. Огни в рядах должны быть размещены с интервалами не более 60 м. На последних 600 м ВПП огни должны излучать желтый свет. 
Боковые огни КПТ должны быть установлены в соответствии с п. 5.13.6.

Примечания:

1. Для ВПП, у которой ширина не одинаковая, посадочные огни должны быть расположены не далее 3 м от линии, соответствующей наименьшей ширине ВПП,

2. На пересечениях ВПП, ВПП с РД и уширениях ВПП вместо прожекторных огней должны быть установлены огни углубленного типа, если расстояние между соседними надземными огнями составля​ет более 120м, а при наличии осевых огней это расстояние не нормируется.

5.13.15. Входные огни зеленого цвета должны быть установлены на линии, перпендикулярной осевой линии ВПП, и не далее 3 м с внешней стороны от порога. Огни, как правило, размещаются двумя группами симметрично осевой линии ВПП с интервалом между группами, соответствующим расстоянию между маркировочными полосами зоны приземления. При этом, крайний входной огонь должен устанавливаться на продолжении линии посадочных огней. Огни в группе устанавливаются с равными интервалами. Допускается установка входных огней согласно п.5.13.22. Количество входных огней при размещении двумя группами должно быть таким же, как при их равномерном расположении между рядами: посадочных огней с интервалом (3±0,3) м.

Допускается установка входных огней двумя группами с расстоянием между внутренними огнями, равным не более половины расстояния между рядами посадочных огней ВПП.

5.13.16. Ограничительные огни ВПП красного цвета должны быть установлены на линии,   перпендикулярной осевой линии ВПП, на расстоянии не более 3 м о внешней стороны от конца ВПП. Огни должны устанавливаться двумя группами аналогично входным огням. По количеству ограничительные огни должны устанавливаться через один входной огонь, начиная от внутренних у середины ВПП, в общем не менее 6 шт. Это же количество ограничительных огней допускается устанавливать по всей ширине ВПП с равными интервалами между линиями посадочных огней.

Ограничительные огни КПТ красного цвета, в количестве не менее шести, раз​мещаются с равными интервалами на конце КПТ по всей ее ширине на линии, перпенди​кулярной продолжению оси ВПП, и должны излучать свет только в направлении ВПП.

5.13.17. Посадочные огни ВПП прожекторного типа должны быть дополнены огнями кругового обзора, которыми также допускается дополнять другие прожекторные огни приближения и световых горизонтов, входные, ограничительные, знака приземления и КПТ.

5.13.18. Глиссадные огни устанавливаются в соответствии .с п.5.13.10. 
5.13.19. Огни знака приземления белого цвета устанавливаются с двух сторон ВПП перпендикулярно линии посадочных огней на расстоянии (300 ± 30) м от порога ВПП в количестве пяти с интерва​лом между огнями и линией посадочных огней (2,0 - 3,3) м. 

Огни должны светить только в направлении заходящего на посадку ВС.

ОВИ -II и ОВИ - III                                                                 . 

5.13.20. Схемы расположения огней систем ОВИ-II и ОВИ-III должны соответствовать рис.5.14, 5.15, 5.16.                                           

Примечания: 1. Схема расположения огней на рис. 5.16 приведена для случая отсутствия КПТ. 

  2. В отношении применения огней кругового обзора см. п. 5.13.17.

5.13.21. Огни приближения и световых горизонтов белого цвета на участке 300 - 900 м от порога ВПП должны быть расположены по схеме, приведенной на рис.5.14 и 5.15. Минимальная протяженность линии огней приближения 870 м. Импульсные огни приближения устанавливаются согласно рис.5.14.

На участке протяженностью 270 м от порога ВПП (см. рис.5.14 и 5.15) система огней должна состоять из линейных огней приближения белого цветя, двух рядов боковых огней красного цвета. Два световых горизонта должны находиться на расстоянии (150 ± 6) м и (300±12) м от порога ВПП. Каждый линейный огонь приближения должен состоять не менее чем из четырех арматур, размещенных равно​мерно на расстоянии (1±0,1) м друг от друга. Продольное расстояние между огнями приближения должно быть (30±3)м или (25±2,5) м.        
Огни боковых рядов красного цвета размещаются симметрично осевой линии ВПП с продольны​ми интервалами, равными интервалам между огнями приближения. Расстояние между внутренними арматурами боковых огней должно быть равно расстоянию между соответствующими арматурами огней зоны приземления и составлять 18 - 22,5 м.  Ширина каждого линейного огня бокового ряда, количество арматур и расстояние между ними должны быть такими же, как у огней зоны приземления (п.5.13.27).

Огни светового горизонта, расположенные на расстоянии (150±6) м от порога ВПП, должны быть равномерно размещены между линейными огнями приближения центрального ряда и рядами боковых огней в количестве не менее двух в группе.
Световой горизонт, расположенный на расстоянии (300±12) м от порога ВПП, должен иметь ширину (30±3) м и состоять из огней, равномерно размещенных по обе стороны от линейных огней приближения.

5.13.22. Входные огни зеленого цвета должны быть установлены на линии, перпендикулярной осевой линии ВПП, на расстоянии не более 3 м с внешней стороны от конца ВПП, равномерно между рядами посадочных огней ВПП с интервалом (3±0,3) м (см. рис.5.16), при этом, крайние входные огни должны устанавливаться на линии посадочных огней. Входные импульсные огни зеленого цвета устанавливаются на линии входных огней (см. рис. 5.14).

5.13.23. Ограничительные огни ВПП красного цвета должны быть установлены на линии, перпендику​лярной осевой линий ВПП, на расстоянии не более 3 м с внешней стороны от конца ВПП. Огни должны устанавливаться по всей ширине ВПП через один входной огонь. Это же количество ограничи​тельных огней может располагаться двумя группами с интервалом между группами не более половины расстояния между рядами посадочных огней.

Ограничительные огни КПТ красного цвета, в количестве не менее шести, раз​мещаются с равными интервалами на конце КПТ по всей ее ширине на линии, перпенди​кулярной продолжению оси ВПП, и должны излучать свет только в направлении ВПП.

5.13.24. Огни кругового обзора устанавливаются в соответствии с п.5.13.17.
5.13.25. Посадочные огни устанавливаются в соответствии с п.5.13.14. Боковые огни КПТ должны быть установлены в соответствии с п. 5.13.6.

5.13.26. Осевые огни ВПП (рис.5.16) должны быть установлены на осевой линии по всей длине полосы с интервалом (15± 1,5) м на ВПП, оборудованной ОВИ-II, ОВИ-III. Допускается смещение линии установки осевых огней от осевой линии ВПП не более 0,75 м.

Огни должны излучать:  

а) красный свет на участке 300 м от конца ВПП;

б) чередующиеся красный и белый свет или два красных и два белых на участке 300 - 900 м от конца ВПП;

в) белый свет на остальном участке ВПП.

Примечание. При установке осевых огней на ВПП, оборудованной ОВИ-I, интервал между осевыми огнями может быть увеличен до (30+3) м. 
5.13.27. Огни зоны приземления (см. рис.5.16) белого цвета должны быть установлены на участке первых (900+0-30) м от порога ВПП в виде двух продольных рядов линейных огней, симметрич​ных относительно осевой линии ВПП. Расстояние между внутренними огнями рядов линейных огней должно быть 18 - 22,5 м.                                            

Каждый линейный огонь должен состоять из трех арматур при расстоянии между ними (1,5±0,1) м и иметь общую ширину (3±0,2) м. Продольное расстояние между огнями должно быть (30±3) м (допускается  25±2,5 м).                                             
5.13.28. Глиссадные огни должны быть установлены в соответствии с п.5.13.10. 

5.13.29. Огни знака приземления устанавливаются согласно п.5.13.19.

Рулежное оборудование 

5.13.30. Состав оборудования для каждой системы должен соответствовать требованиям табл. 5.8 и подразделяется на: 

- неуправляемые (боковые рулежные огни, аэродромные знаки, огни места ожидания, огни уширения ВПП) средства; 
-   управляемые (аэродромные световые указатели, осевые огни РД, осевые огни схода (выхода) на ВПП, стоп-огни, предупредительные огни) средства.

5.13.31. Боковые рулежные огни синего цвета должно располагаться по обеим сторонам РД на расстоянии не более 3 м от края РД с интервалом (60+0-10) м, на закругленных участках РД огни должны быть установлены с меньшими интервалами.

5.13.32. Аэродромные знаки предназначены для обеспечения пилотов визуальной информацией при рулении.

Обязательными знаками являются (рис.5.17):

-  знаки магнитных курсов (белые символы на красном фоне), устанавливаемые перед ВПП;

- знаки обозначения РД (черные символы на желтом фоне), устанавливаемые с левой стороны перед каждым разветвлением РД (ВПП).

На аэродромах могут устанавливаться знаки дополнительной информации (белые символы на синем фоне), а также знаки "Стоп", "Въезд запрещен" (белые символы на красном фоне), знаки направления движения (черные символы на желтом фоне) и др.

5.13.33. Аэродромные световые указатели предназначены для обеспечения пилотов информаци​ей о предписанном направлении движения, запрещении или разрешении движения и являются обяза​тельными для установки по маршрутам руления, в системе ОВИ-III (рис.5.18).    

Световые указатели должны состоять из стрелочных указателей желтого цвета, красных и зеленых светофоров надземного типа и устанавливаться на перекрестках РД, в местах выхода на ВПП, в местах ожидания при рулении, перед выходом с перрона на предписанный маршрут следования.

5.13.34. Аэродромные знаки и указатели должны быть размещены на расстоянии 30 - 35 м от перекрестка РД на расстоянии 10 - 12 м от края ВПП или РД.

5.13.35. Места ожидания перед ВПП, маркировка которых определяется согласно пп.4.1.10, 4.1.11, 5.2.9 - 5.2.11 и рис. 5.2 - 5.4 (не публикуется), должны обозначаться сдвоенными огнями с обеих сторон РД не далее 7 м от края. При движении к ВПП цвет светофильтров этих огней должен быть красный, а при движении от ВПП— желтый.

Примечания:

1. Допускается применять вместо сдвоенных огней знаки с символом РМС (ILS) при движении к ВПП и знаки, перечеркнутые красной чертой из левого нижнего угла в правый верхний, при движении от ВПП.

2. Для международных аэропортов вместо знаков с символом РМС (ILS) могут быть использова​ны знаки с символами CAT I, II, III.

3. Допускается установка огней с желтыми светофильтрами или знаков со смещением от линии места ожидания в сторону от ВПП на длину самого большого эксплуатируемого на аэродроме ВС.

4. При установке управляемых линий стоп-огней и светофоров указанные выше знаки не устанавливаются.     

5.13.36. Осевые огни рулежных дорожек являются обязательными на РД, используемых с ВПП точного захода на посадку III категории. Огни должны быть зеленого цвета и устанавливаться по осевой линии РД с интервалом не более 15 м. На закругленных участках интервал должен быть не более 7,5 м.

5.13.37. Осевые огни схода (выхода) с ВПП являются обязательными на РД, используемых с ВПП точного захода на посадку III категории, и должны располагаться с интервалами (15± 1,5) м.

Эти огни со стороны движения к ВПП должны быть зеленого цвета, а с ВПП - чередующиеся желто-зеленого цвета. Интервал между огнями должен быть (15±1,5) м, а на закруглениях РД - не более 7,5 м.

Огни быстрого схода желто-зеленого (переменного) цвета должны располагаться с интервалом (15± 1,5) м вдоль осевой линии ВПП на протяжении не менее 60 м до начала закругленного участка   выхода на РД и по осевой линии РД на расстоянии не менее 30 м от линии посадочных огней ВПП.

Смещение огней от осевой линии ВПП должно быть (0,75 ± 0,15) м.

5.13.38. Стоп-огни являются обязательными для установки в местах ожидания РД, используемых с ВПП точного захода на посадку III категории. Стоп-огни красного цвета должны быть установлены в количестве не менее пяти поперек РД с интервалом между огнями (3±0,3) м,

Линии стоп-огней должны дополняться красными светофорами надземного типа с обеих сторон РД.        
Примечание. Стоп-огни и красные светофоры могут использоваться как неуправляемые средства в качестве огней защиты ВПП в местах, не входящих в маршруты руления.

5.13.39. Предупредительные огни желтого цвета, предназначенные для предупреждения прибли​жения к перекрестку или месту остановки, должны быть установлены в количестве не менее трех поперек РД с интервалом между ними 1,5 м на расстоянии 30 - 60 м от ближнего края пересекаемой РД.

5.13.40. Уширения ВПП должны быть маркированы желтыми огнями кругового обзора с заглуш​ками со стороны захода на посадку. Интервал между огнями должен быть не более 10 м. Расстояние от края уширения ВПП должно быть не более 3 м.
Расположение светосигнального оборудования при смещенном пороге 

5.13.41. Схемы расположения светосигнального оборудования при смещенном пороге должны соответствовать рис.5.19, 5.20.

Системы ОМИ  
5.13.42. Огни приближения между началом ВПП и смещенным порогом могут не устанавливать​ся. При смещении порога более чем на 300 м световой горизонт заменяется двумя фланговыми горизонтами, расположенными на расстоянии (300±12) м от смещенного порога ВПП. Внутренний огонь фланга должен устанавливаться на линии посадочных огней. Каждый фланговый горизонт должен иметь длину (10± 1) м и состоять не менее чем из пяти огней.

5.13.43. Посадочные огни между началом ВПП и смещенным порогом должны излучать красный свет в направлении захода на посадку, а в случае использования этого участка ВПП для взле​та - желтый свет в обратном направлении. Первый посадочный огонь красного цвета устанавливается у конца ВПП. При отсутствии огней приближения на этом участке рекомендуется устанавливать к каждому посадочному огню по одному дополнительному посадочному огню рядом с основным огнем, излучающему красный свет только в направлении захода на посадку.

При смещении порога на 120 м и менее посадочные огни между концом ВПП и смещенным порогом не устанавливаются.

5.13.44. Входные огни должны устанавливаться на месте смещенного порога в виде двух фланговых горизонтов [каждый должен иметь длину (10±1)) м и состоять не менее чем из пяти огней].

5.13.45. Ограничительные огни должны устанавливаться у конца ВПП двумя группами, не менее трех арматур в группе с интервалом между огнями (3± 0,31) м.              

5.13.46. Расположение огней в дополнение к пп.5.13.42 - 5.13.45 должно соответствовать пп.5.13.9, 5.13.10.
Системы ОВИ
5.13.47. Огни приближения и световых горизонтов на участке ВПП от ее начала до смещенного порога, входные и ограничительные огни должны быть установлены по схемам, приведенным на рис.5.20, с использованием огней углубленного типа соответствующей силы света. Входные огни дополняются двумя фланговыми горизонтами по пять огней в группе шириной (10± 1) м.

Примечание.  Допускается установка огней приближения по схеме с пятью световыми горизон​тами.

5.13.48. Посадочные огни между началом ВПП и смещенным порогом должны излучать красный свет в направлении захода на посадку, а в противоположном направлении - желтый свет.

5.13.49. Расположение огней в дополнение к пп.5.13.47, 5.13.48 должно соответствовать пп.5.13.11 - 5.13.29.
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Светоограждение препятствий

5.13.50. На аэродромах круглосуточного действия светоограждение должны иметь все непод​вижные объекты, подлежащие дневной маркировке в соответствии с требованиями п.4.2.1 гл.4. (Не публикуется)
Допускается отсутствие светоограждения на памятниках и культовых сооружениях, а также на объектах, "затененных" более высоким неподвижным объектом, имеющим светоограждение. 

Примечание. Применение принципа "затенения" изложено в разд. 3.2 МОС НГЭА. (Не публикуется)

5.13.51. Светоограждению подлежат объекты радиосветотехнического и метеорологического оборудования, расположенные на территории аэродрома.

5.13.52. Препятствия должны иметь световое ограждение на самой верхней части (точке) и ниже через каждые 45 м (не более) ярусами, при этом в верхних точках препятствий должны быть установ​лены два заградительных огня, работающих одновременно.

На дымовых трубах верхние огни должны размещаться ниже обреза трубы на 1,5 - 3,0 м. 

Заградительные огни, которые устанавливаются на объектах, находящихся на курсах взлета и посадки воздушных судов (ДПРМ, БПРМ, КРМ и т.п.), должны быть размещены на линии, перпендикулярной оси ВПП, с интервалом между огнями не менее 3 м. Огонь должен быть сдвоенной конструк​ции.                         

Протяженные в горизонтальной плоскости препятствия (здания) должны иметь светоограждение в продольном направлении, при этом, интервал между огнями не должен превышать 45 м.

5.13.53. Количество и расположение заградительных огней должно быть таким, чтобы с любого направления полета было видно не менее двух огней.

5.13.54. Заградительные огни должны быть красного цвета постоянного излучения с силой света во всех направлениях не менее 10 кд.

Характеристики светосигнального оборудования

5.13.55. Ступени регулирования яркости огней должны соответствовать процентным долям силы света, указанным в табл.5.9.

Примечание. В светосигнальных системах, установленных на некатегорированных направлениях посадки, допускается применение оборудования с характеристиками, указанными в прилагаемой к нему документации.                    

Таблица 5.9 
Таблица регулирования яркости огней

Ступени яркости огней
Изменение силы света, %



1
1

2
3

3
10

4
30

5
100

Примечание. Допускается регулирование силы света по ступеням в соотношении: 0,2%; 1%; 5%; 20%; 100%.

5.13.56. Тип арматур огней, указателей и источников света должен соответствовать технической документации на установленное оборудование.

5.13.57. Углы установки световых пучков огней системы ОВИ в горизонтальной и вертикальной плоскостях должны соответствовать значениям, приведенным в табл.5.1.0, 5.11, а в системах ОМИ - в табл.5.12. (Не публикуются)

5.13.58. Надземные огни ВПП, РД, КПТ, а также огни приближения и огни световых горизонтов в пределах 300 м  от торца ВПП или на расстоянии до 150 м от границы ЛП, в зависимости от того, что больше, должны быть ломкими, а их высота не должна превышать 0,45 м над уровнем поверхности в месте установки.

В снежных районах высота огней ВПП и КПТ может быть увеличена до 0,75 м и глиссадных огней - не более 0.9 м при условии, что запас расстояния (высоты) между этими огнями и мотогондолами/винтами воздушных судов, эксплуа​тируемых на данном аэродроме, будет составлять не менее 0,15 м.

Аэродромные знаки и глиссадные огни должны быть ломкими и иметь высоту не более 1,1 и 0,9 м соответственно.

5.13.59. Электропитание подсистем огней должно осуществляться:

а) не менее чем по двум кабельным линиям от двух регуляторов яркости для следующих огней:

-  прожекторные огни приближения и световых горизонтов для ОВИ-I, ОВИ-II, ОВИ-III;
-  боковые огни. приближения;

-  огни зоны приземления;
-  входные огни для ОВИ-II, ОВИ-III;

- посадочные, входные и ограничительные огни ВПП. боковые и ограничитель​ные огни КПТ для ОВИ-I;
-  осевые огни ВПП;
- посадочные и ограничительные огни ВПП, боковые и ограничительные огни КПТ для ОВИ-II и ОВИ-III.

5.13.61. В системе огней приближения не допускается отсутствие более одного огня. 

Примечание. Линейный огонь приближения считается за один огонь приближения. 

5.13.62. Аппаратура дистанционного управления для светосигнальных систем должна обеспечи​вать управление и контроль за состоянием светосигнальных средств, задействованных на аэродроме. Органы управления светосигнапьным оборудованием и сигнализации за его состоянием должны разме​щаться согласно разд.5.14 гл.5. (Не публикуется)

Таблица 5.13 
Набор огней и их ступени яркости на кнопках оперативного управления для системы ОВИ-I, II, III
Посадка, взлет3
Руление

Метеорологическая дальность видения, км  

(время суток)
Номер

группы 

(кнопки)
Огни приближения и световых горизонтов, 

боковые огни приближения 

Входные и ограничительныеогни2
Огни ВПП и КПТ

Огни зоны приземления 5

Осевые огни 

ВПП 5
Глиссадные

огни
Боковые 
рулежные огни и 

неуправляемые указатели



прожекторные
углубленные и прожекторные2
кругового   обзора1

прожекторные
кругового обзора
линзовые





Более 6 (ночью) 

          6-4 (ночью)
1

2
-

-
1

1
4

5
1

1
-

-
3

4
1

2
1

1
1

1
3

3
3

3

          4-2 (ночью)
3
2
2
5
2
2
4
27
1
2
4
4

          2-1 (ночью)
4
3
3
-(5)6
3
3
4
31
2
3
4
4

Менее 1 (ночью) 

           2-1 (днем)
5
4
4
-(5)6
4
4
4
4
3

45
4
5
5

Менее 1 (днем)
6
5
5
-
5
5
44
5
5
5
5
5

1  Допускается использование огней на 1, 2, 3 группах соответственно на 3, 4, 5 ступенях яркости.

2  При отсутствии огней кругового обзора.

3   В режиме “Взлет” не включаются огни приближения и световых горизонтов, боковые огни приближения, входные огни, огни зоны приземления и глиссадные огни..

4     При использовании ВПП для руления и при наличии огней уширений ВПП.

5  Огни зоны приземления и осевые огни ВПП должны устанавливаться при помощи отдельных переключателей с возможностью группового управления.

6 При использовании с противоположного курса посадки системы ОМИ огни приближения кругового обзора дополнительно включаются на 4 и 5-й группах.

7   В системах ОВИ-I, II, III со схемой размещения огней приближения по цент​ральному ряду (рис. 5.12, 5.15) допускается использование линзовых огней высокой интенсивности на ВПП и КПТ в 3-ей и 4-ой группах на 3-ей и 4-ой ступенях яркости соот​ветственно.

Таблица 5.14

Таблица набора огней и ступеней их яркости для системы ОМИ

Дальность видимости, км
Ступени яркости огней


для огней КО-А, КО-П
для огней КО-С

6 (ночью)
3
3

6 - 4 (ночью)
3 - 4
4

4 - 2 (ночью)
4 - 5
5

2 и менее (днем и ночью)
5


5.13.63. В системах ОВИ-I, ОВИ-II, ОВИ-III набор огней и ступени их яркости должны соответ​ствовать требованиям, приведенным в табл.5.13. При переключении ступеней яркости огней с панели оперативного управления диспетчера посадки не должно быть темнового промежутка, а в системах ОВИ-II, ОВИ-III должно обеспечиваться сохранение командной информации при возникновении неисправностей в линиях связи управления и обесточивания аппаратуры управления на КДП.

5.13.64. В системах ОМИ набор огней и ступени их яркости должны соответствовать требовани​ям, приведенным в табл.5.14.

При использовании со второго направления ВПП системы ОМИ (с основного - ОВИ) допускает​ся совместное включение прожекторных огней и огней кругового обзора ВПП со ступенями яркости согласно табл.5.13.

Прожекторное освещение перронов

5.13.65. Перроны, предназначенные для эксплуатации в ночное время, должны быть оборудова​ны прожекторным освещением.

5.13.66. Рекомендация. Перронные прожекторы располагаются таким образом, чтобы обеспе​чивать соответствующее освещение всех зон обслуживания перрона при минимальном ослепляющем действии на пилотов ВС, находящихся в полете и на земле, диспетчеров, обеспечивающих управление воздушным движением, и персонала на перроне. Схема установки прожекторов и направление их действия выбираются таким образом, чтобы стоянки ВС освещались с двух или более сторон с целью сведения к минимуму теней.

5.13.67. Рекомендация. Перронные прожекторы выбираются с такими спектральными характе​ристиками, чтобы цвета, применяемые для маркировки мест обслуживания на ВС и для маркировки искусственных поверхностей и препятствий, определялись правильно.

5.13.68. Рекомендуются следующие средние уровни освещенности:

 стоянок ВС на перроне:

-  в горизонтальной плоскости на уровне земли 20 лк при отношении средней освещенности к минимальной не более 4:1;

-   в вертикальной плоскости 20 лк на высоте 2 м над поверхностью перрона в соответствующих направлениях;

 других участков перрона:

-   в горизонтальной плоскости на уровне земли не менее 50% от среднего уровня освещеннос​ти стоянок ВС при отношении средней освещенности к минимальной не более 4:1.

Системы визуальной индикации глиссады*

_____________________________________________________

*  Системы визуальной индикации глиссады являются обязательными с 1 января 2003 г. для аэро​дромов, обеспечивающих международные полеты, и с 1 января 2010 г. - для остальных аэродро​мов. До этих сроков применение систем является рекомендуемым.

____________________________________________________________

5.13.69. Система ПАПИ устанавливается на ВПП класса А, Б, В, Г а система АПАПИ - на ВПП класса Д, Е, если ВПП используется турбореактивными самолетами.

Примечание. Установка системы ПАПИ на ВПП класса Д, Е целесообразна в случае удлинения ВПП до длин ВПП класса Г или выше.

5.13.70. Огни системы ПАПИ (АПАПИ) должны быть установлены на линии, пер​пендикулярной оси ВПП.

5.13.71. Система ПАПИ (АПАПИ) должна состоять из четырех (двух) огней, рас​положенных с левой стороны ВПП. Расположение огней должно соответствовать основ​ным схемам, приведенным на рис. 5.21. 
Допускается размещение глиссадных огней:

а) с правой стороны ВПП, если невозможно установить их с левой стороны;

б) с обеих сторон ВПП.

Примечание. Методика определения расчетного расстояния D приведена в приложении 4 к МОС НГЭА. (Не публикуется)
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5.13.72. В системе ПАПИ интервалы между огнями должны составлять 9 ± 1 м, а ближний к ВПП огонь должен находиться на расстоянии 15±1 м от ее края. Для системы ПАПИ на ВПП класса Д, Е допускаются интервалы между огнями 6 ± 1 м, а расстояние от края ВПП до внутреннего огня 10 ± 1 м.

5.13.73. В системе АПАПИ интервал между огнями должен составлять 6 ± 1 м, а ближний к ВПП огонь должен находиться на расстоянии 10 ± 1 м от ее края. Допускается интервал между огнями 9 ± 1 м, если требуется увеличить дальность действия системы или если предполагается дооборудование до системы ПАПИ. В этом случае расстояние от края ВПП до внутреннего огня системы АПАПИ должно составлять 15 ± 1 м.

5.13.74. Глиссадные огни должны находиться на одном уровне. Если поперечный уклон ЛП не позволяет выполнить это требование, не следует допускать различия в вы​соте соседних огней более 5 см. Предельный уклон линии огней равен 1,25%.
5.13.75. Углы возвышения световых пучков огней и интервалы между ними долж​ны соответствовать табл. 5.15 и рис. 5.22. 
Таблица 5.15

Угол наклона
Интервалы

глиссады
ПАПИ
АПАПИ


(1
(2
(3
(

2,5о - 4о
20(
20(*
20(
30(

более 4о
30(
30(
30(
30(

* С целью согласования глиссад для ВС, имеющих различные расстояния между уровнем глаз пилота и бортовой антенной ИЛС (СП), допускается увеличение интервала с 20' до 30'.
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5.13.76. На оборудованных ВПП глиссада ПАПИ (АПАПИ) в возможно большей степени должна совпадать с глиссадой радиотехнических систем посадки.

Примечание. В случае отличия глиссады ИЛС(СП) от номинальной на 5( и более допускается  установка глиссады ПАПИ по углу наклона глиссады ИЛС (СП), а не по номинальному.

5.13.77. Оси огней (ось системы) ПАПИ (АПАПИ) должны быть параллельны осевой линии ВПП. Допускается отклонение осей огней (оси системы) от направления оси ВПП на угол до 5° при необходимости смещения на соответствующий угол поверхности защиты от препятствий.

5.13.78. Не допускается, чтобы какой-либо объект выступал над поверхностью защиты от препятствий системы визуальной индикации глиссады (табл. 5.16 и рис. 5.23).

Таблица 5.16

Размеры поверхности
Класс ВПП


А, Б
В, Г
Д
Е

Длина нижней границы, м
300
300
150
150

Расстояние от порога ВПП, м
60
60
60
60

Расхождение (в каждую сторону), %
15
15
15
15

Общая длина, м
15 000
15 000
7 500
7 500

Угол наклона ((), град.:





-  для системы ПАПИ
(* - 0,57
(* - 0,57
(* - 0,57
(* - 0,57

-  для системы АПАПИ
-
-
(* - 0,9
(* - 0,9

(*  - угол возвышения светового пучка 1-го огня (рис.5.22).
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5. Руководство по электросветотехническому обеспечению 

полетов  в гражданской авиации РФ

  (РУЭСТОП-95)

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1 Настоящее "Руководство" определяет назна​чение служб или специализированных предприятий ЭСТОП, эксплуатирующих светотехническое обору​дование и средства энергоснабжения аэропортов и перечень предъявляемых к ним требований по обес​печению безопасности полетов.

1.2. Требования к службе представляют собой ком​плекс обязательных и рекомендуемых (желаемых) к исполнению действий по обеспечению нормативных параметров оборудования и направлены на поддер​жание систем в постоянной готовности к летной экс​плуатации.

1.3. Настоящие требования разработаны на осно​ве ранее действующих в СССР нормативных докумен​тов определяющих деятельность указанных служб, анализа состояния оборудования и организации его технической эксплуатации на местах в современных условиях, а также Приложения 14 к Конвенции о меж​дународной гражданской авиации (ИКАО), включая последние дополнения и разъяснения к нему Руко​водства по проектированию и эксплуатации части 4, 5 (ИКАО) и др.

1.4. Требования должны быть обязательными для инженерно-технического и руководящего состава ука​занных служб и других служб авиапредприятия, свя​занных со светотехническим обеспечением полетов, использующих в своей деятельности электроустановки и решающих вопросы организации их технической эксплуатации в авиапредприятия.

1.5. Все другие документы, связанные со свето​техническим обеспечением полетов и электроснаб​жением аэропортов, должны разрабатываться в со​ответствии с требованиями настоящего Руководства и другими нормативными документами РФ.

2. НАЗНАЧЕНИЕ, ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ОБЯЗАННОСТИ

2.1. Служба (предприятие) ЭСТОП предназначе​на для светотехнического обеспечения полетов воз​душных судов и централизованного снабжения электроэнергией аэропорта и его объектов.

2.2. Структурная организация служб и подразде​лений ЭСТОП должна строиться исходя из выполне​ния их основных задач — обеспечения безопасности полетов и жизнедеятельности аэропорта.

При этом на службы возлагаются следующие функциональные обязанности:

- обеспечение технического состояния и парамет​ров эксплуатируемого службой оборудования в посто​янной готовности к выполнению своих задач в соот​ветствии с действующими нормами и требованиями;

- техническое обслуживание электроустановок аэропорта, предназначенных для передачи и распре​деления электрической энергии от энергосистемы; светосигнального и электрического оборудования для обеспечения полетов воздушных судов; местных электростанций; электросилового и осветительного оборудования производственных, пассажирских и культурно-бытовых объектов предприятий воздушно​го транспорта в соответствии с требованиями ПУЭ, ПЭЭП, ПТБ, регламентов технической документации на тип оборудования и требованиями настоящего Руководства;

- бесперебойное снабжение электроэнергией от энергосистемы радиосветотехнических средств обеспечения полетов, электросилового и осветительного оборудования производственных и пассажирских объ​ектов;

- разработку и осуществление мероприятий, обес​печивающих повышение надежности систем электро​снабжения объектов и работы электроустановок.

2.4. Обязанности персонала должны определять​ся должностными инструкциями, утверждаемыми ру​ководителем службы (предприятия).

3. ПРАВА СЛУЖБЫ (ПРЕДПРИЯТИЯ) ЭСТОП

Служба (подразделение):

- дает указания по технической эксплуатации, без​опасности обслуживания, ремонту, наладке электро​оборудования, использованию и режиму потребления электроэнергии, обязательные для всех служб авиа​предприятия;

- требует выполнения ПЭЭП, ПТБ от всех лиц авиапредприятия, обслуживающих электроустановки;

- осуществляет проверку знаний правил техники безопасности и допуск к работе персонала службы ЭСТОП, а также лиц, ответственных за электрохозяй​ство других служб авиапредприятия;

- запрещает работу, вплоть до отключения электропитания объекта, в случае грубого нарушения ПЭЭП, ПТБ, неудовлетворительного технического со​стояния электроустановок, угрожающего жизни лю​дей, аварией или пожаром;

- запрещает без согласования со службой ЭСТОП подключение дополнительных электроустановок, про​изводство земляных работ на территории аэропорта, возвышение построек и складирование на кабельных трассах;

- запрещает ввод в эксплуатацию нового электро​оборудования при отсутствии соответствующего электротехнического персонала, при отступлении от технических норм и требований ПУЭ;

- представляет руководству авиапредприятия предложения о наложении взыскания на работников других служб за допущенные нарушения ПЭЭП, ПТБ;

- контролирует во всех службах авиапредприятия выполнение мероприятий по экономии электроэнер​гии;

- распоряжается имеющимися средствами и ма​териалами на производство технического обслужива​ния, ремонтов, испытаний, наладочных работ и пр.

4. ГРАНИЦЫ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА ЭКСПЛУАТАЦИЮ ЭЛЕКТРОУСТАНОВОК

4.1. С целью упорядочения функциональных обя​занностей служб в отношении электроустановок аэро​порта, обеспечения их своевременного и качествен​ного технического обслуживания должны быть опре​делены перечень и объем электрооборудования и электроустановок, являющихся объектами эксплуата​ции соответствующих служб авиапредприятия и за эксплуатацию которых службы несут ответственность.

Служба ЭСТОП несет ответственность за эксплу​атацию и техническое обслуживание оборудования централизованного электроснабжения промышлен​ной частоты всех объектов аэропорта, электроуста​новок и КЛ, установленных на объектах службы ЭСТОП, в производственно-служебных зданиях и помещениях общего назначения, светосигнального оборудования и его автономных резервных источни​ков электропитания, аппаратуры систем дистанцион​ного управления ССО и электроснабжения объектов.

4.2. Границы ответственности за эксплуатацию электроустановок между службами должны офор​мляться актами разграничения ответственности, ут​верждаемыми руководителем авиапредприятия.

4.2.1. Границы ответственности между службой ЭСТОП и другими службами (база        ЭРТОС, ТИСТО, АТБ, ССТ, ГСМ, ОГМ, метеослужба, ЖКО и др.) долж​ны проходить по входным кабельным наконечникам вводных электрощитов, принадлежащих вышеуказанным службам. Служба ЭСТОП несет ответственность за кабельные линии электропередач до вводных щитов служб, далее ответственность за эксплуатацию и ре​монт низковольтных распределительных устройств и питающихся от них электропотребителей несет соот​ветствующая служба.

4.2.2. Эксплуатацию и обеспечения правильности параметров светового ограждения должен произво​дить владелец объекта, на котором установлены за​градительные огни.

4.2.3. Эксплуатацию вспомогательных электроус​тановок, входящих в комплект специализированного технологического оборудования (выпрямителей, ин​верторов, преобразователей, аккумуляторов, дизель-генераторов, пуско-регулирующей аппаратуры и т.д.), должна производить служба, эксплуатирующая основ​ное технологическое оборудование.

4.3. Ответственность за эксплуатацию электроус​тановок должны нести:

а) в масштабах всего авиапредприятия - началь​ник службы ЭСТОП;

б) в службах авиапредприятия - лица, назначае​мые из состава руководящих инженерно-технических работников этих служб;

в) в приписных аэропортах и на площадках для выполнения авиационных работ - лица из числа инженерно-технических работников службы ЭСТОП, постоянно обслуживающих это электрооборудование или, при отсутствии последних, лица, назначаемые вышестоящей эксплуатирующей организацией со​гласно ПЭЭП, ПТБ.

5. ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ СЛУЖБЫ (ПРЕДПРИЯТИЯ) ЭСТОП

 С ДРУГИМИ СЛУЖБАМИ

5.1. Для предотвращения нарушения летной дея​тельности, обеспечения своевременной подготовки к работе и необходимого технического обслуживания системы светосигнального оборудования и электро​установок работники службы ЭСТОП (сменный инже​нер, сменный техник) должны поддерживать посто​янную связь с другими службами, обеспечивающими безопасность полетов: 

а) со службой движения - в части: 

- немедленного сообщения руководителю поле​тов (диспетчеру) об авариях или выходах из строя от​дельных элементов системы светосигнального обо​рудования или электроснабжения с целью своевре​менного изменения минимумов посадки и взлета или прекращения полетов, о времени устранения аварии или неисправности;

- сообщения руководителю полетов (диспетчеру) о любых изменениях состава или схемы расположе​ния системы светосигнального оборудования, о вре​мени и продолжительности отключения электропита​ния объектов централизованного электроснабжения аэропорта, о полной готовности светосигнального оборудования и электроснабжения к использованию;

- согласования времени проведения ремонтно-профилактических работ по светосигнальному обо​рудованию и электроснабжению объектов РСТО и УВД, времени оперативного переключения электроустановок или отключения электропитания светосиг​нального оборудования, объектов РТО и УВД;

- получения информации от руководителя поле​тов (диспетчера) о рабочей ВПП и курсе посадки;

б) с базой ЭРТОС - в части информирования смен​ного старшего инженера базы ЭРТОС:

- об авариях и неисправностях электроснабжения объектов РТО и пунктов УВД, о предполагаемом вре​мени восстановления, об устранении аварии или не​исправности;

- о времени проведения технического обслужи​вания и ремонта, об отключении электроснабжения объектов РТО и пунктов УВД; 

в) в аэродромной службе - в части:

- извещения службы о необходимости очистки огней от снега и выкашивания травы;

- контроля за правильностью очистки огней и це​лости огней после производства работ на ВПП;

- получения сообщения от аэродромной службы о начале и окончании очистки огней или ВПП.

5.2. Совместными действиями специалисты взаи​мосвязанных служб должны принимать меры по ор​ганизации технического обслуживания и устранению неисправностей и аварии светосигнального оборудо​вания и электроустановок.

Все случаи отказов, приведших к нарушению лет​ной деятельности должны расследоваться службой, на объекте которой произошел отказ, совместно со службой ЭСТОП и заинтересованными службами авиапредприятия и оформляться актами с указанием места, причин, последствий аварий и разработанных мероприятий по предотвращения подобных случаев.

5.3. Действия персонала службы ЭСТОП по осу​ществлению взаимодействия с другими службами определятся в каждом конкретном аэропорту специ​альной Инструкцией, утвержденной руководителем авиапредприятия (аэропорта) и согласованной со все​ми заинтересованными службами.

7. СВЕТОТЕХНИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПОЛЕТОВ

Системы светосигнального оборудования аэродромов

7.1. На каждой ВПП, предназначенной для исполь​зования в ночное время, а также днем в условиях плохой видимости должна быть предусмотрена сис​тема светосигнального оборудования. 

7.2. В состав системы должны входить: 

а) светосигнальные средства; 

б) специальное комплектное электрическое обо​рудование, предусматриваемое для обеспечения электропитания светосигнальных средств раздельно​го включения подсистем огней и регулирования яр​кости (силы света) огней в широких пределах;

в) аппаратура дистанционного управления, пред​усматриваемая для обеспечения управления и кон​троля за состоянием светосигнальных средств, задей​ствованных на аэродроме.

7.3. В зависимости от требований обеспечения определенных минимумов для посадки и взлета воз​душных судов аэродром должен быть оборудован соответствующей системой светосигнального обору​дования.

7.4. О всех изменениях, касающихся схемы рас​положения и состава оборудования, или о выключе​нии его на время ремонта, объявляется в регламен​тах радиосветообеспечения полетов через САИ. От​ветственность за своевременную и правильную ин​формацию об изменениях состава светосистемы несет начальник службы ЭСТОП.

7.5. Установленная на аэродроме система свето​сигнального оборудованы должна иметь определен​ные параметры, приведенные в действующих в РФ Нормах годности или в технической документации на тип устанавливаемого оборудования, в отношении:

а) состава подсистем огней;

б) схемы расположения посадочных и рулежных светосигнальных средств;

в) типа арматур огней, указателей и источников света;

г) выходных параметров источников электропита​ния подсистем огней;

д) углов установки световых пучков огней в гори​зонтальной и вертикальной плоскостях;

е) высоты надземных огней и световых указате​лей

ж) количества кабельных линий, применяемых для электропитания подсистем огней и способа подклю​чения огней:

з) набора огней и ступеней их яркости в зависи​мости от метеорологической дальности видимости;

и) выполнения аппаратурой дистанционного управ​ления светосигнальной системы заданных функций по управлению и контролю за состоянием светосиг​нальных средств;

к) размещения панелей оперативного управления светосигнальными средствами посадки и руления и мнемосхемы.

Примечание.  На аэродромах могут применяться системы в смешанной комплектации при условии, что используемое в них оборудование относит​ся к стандартным сертифицированным системам.

7.6. Светосигнальные средства закрытых для по​летов ВПП, РД или их отдельных участков должны быть отключены, кроме тех случаев, когда их вклю​чение необходимо для технического обслуживания.

7.7. В случае, когда закрытая для движения ВПП, РД или отдельный участок пересекается с действую​щей ВПП или РД, маркировочные знаки, предупреж​дающие об их закрытии, могут дополняться огнями, которые размещаются поперек входа в закрытую зону и устанавливаются с интервалом, не превышающим 3 м.

Примечание.    Огонь, предупреждающий о непригодных для использования зонах, должен представ​лять собой огонь кругового обзора красного цвета постоянного излучения с силой света не менее 10 кд или проблесковый огонь красного или желтого цвета с силой света не менее 5 эф.кд.

7.8. Неаэронавигационный наземный огонь, кото​рый вследствие своей интенсивности, конфигурации или цвета может помешать четкому распознаванию аэронавигационных наземных огней или дезориенти​ровать экипаж воздушного судна следует устранять, экранировать или иным образом модифицировать для исключения подобной возможности.

7.9. В случае расположения наземных аэронави​гационных огней вблизи водного пространства, при​годного для судоходства, следует обратить внимание на то, чтобы эти огни не создавали трудностей для судоходства.

7.10. В тех случаях, когда арматура или опорные конструкции огней приближения сами по себе недо​статочно заметны, их соответствующим образом мар​кируют.

Световое ограждение препятствий

7.11. Все объекты, расположенные в пределах приаэродромной территории, высота которых равна или выходит за пределы плоскостей ограничения пре​пятствий, а также объекты радиотехнического и ме​теорологического оборудования в зоне движения воздушных судов должны иметь световое ограждение (заградительные огни), спроектированное и выпол​ненное в соответствии с Руководством по эксплуата​ции гражданских аэродромов РФ.

7.12. Световое ограждение должно выполнять свои функции при отказах отдельных элементов обо​рудования.

Примечание.    Заградительные огни должны быть oгнями постоянного излучения красного цвета с си​лой света во всех направлениях не менее 10кд.

7.13. Подвесные провода, кабели и их опоры, пред​ставляющие опасность для воздушных судов, следу​ет оснащать заградительными огнями. Линии электро​передач, представляющие опасность для воздушных судов в дневное время должны оснащаться специ​альными маркерами имеющими сферическую форму и диаметр не менее 60 см располагаемых с интерва​лом не менее 30 м и чередоваться по цвету "белый - красный (оранжевый) - белый" и т.д.

Размещаются маркеры не ниже уровня самого высокого провода.

Если по практическим соображениям заградитель​ные огни не могут быть установлены на подвесных проводах, кабелях, на несущих опорах следует уста​новить заградительные огни высокой или средней интенсивности.

Осветительные установки

7.14. Для обеспечения технологических процес​сов в ночное время рабочие зоны пассажирских пер​ронов, места стоянки воздушных судов, площадки специального назначения, площадки спецавтотран​спорта и хранения средств механизации должны иметь прожекторное освещение.

На время прекращения технологических процес​сов, а также в случае аварии сети рабочего освеще​ния должно быть предусмотрено аварийное освеще​ние указанных зон.

7.15. Расположение и мощность осветительных установок должны обеспечивать на уровне покрытия рабочих зон горизонтальную освещенность не менее величины, указанной в Нормах технологического про​ектирования, а на тех частях перрона, местах стоя​нок и площадках специального назначения, где не про​изводится обслуживание воздушных судов и пасса​жиров - не менее 50% величины, указанной в Нор​мах технологического проектирования.

Дежурное (аварийное) освещение должно обеспе​чивать горизонтальную освещенность на уровне по​крытия не менее 1 лк.

7.16. Осветительные прожекторные установки не должны оказывать слепящего или мешающего дей​ствия на экипажи воздушных судов, выполняющих взлет, посадку или руление, а также диспетчеров СДП и КДП.

7.17. Для удобства эксплуатации рабочих зон и рационального использования электроэнергии систе​ма электропитания и управления осветительными установками наружного освещения должна обеспе​чивать централизованное (по отдельным комплексам объектов) и местное их включение и выключение по группам стоянок воздушных судов или отдельным стоянкам, с сохранением на остальной территории дежурного освещения.

Должна быть предусмотрена возможность мест​ного управления осветительными установками с прожекторных мачт, зданий и сооружений, на кото​рых они установлены.

8. ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЕ ОБЪЕКТОВ АЭРОДРОМА

8.1. Для обеспечения безопасности и регулярнос​ти полетов система электроснабжения аэропорта должна иметь следующие характеристики:

а) обладать мощностью, достаточной для обес​печения электроэнергией расчетной нагрузки потре​бителей аэропорта, с учетом допустимой перегрузки;

б) обладать надежностью, определяемой катего​рией установленных на объектах аэродрома прием​ников электроэнергии;

в) соответствовать, совместно с входящим в нее электрооборудованием, ПУЭ, ПЭЭП, ПТБ;

г) обеспечивать электроэнергией объекты категорированных аэродромов и объекты аэродромов, обо​рудованных инструментальными некатегорированными средствами захода на посадку не менее, чем от двух независимых источников централизованного электроснабжения. Характеристики и нормативные правила использования источников питания регла​ментируются действующими в РФ Нормами годности к эксплуатации аэродромов ГА (НГЭА).

8.2. Для вновь строящихся (или реконструируемых объектах электропитания) вводных ТП должны быть предусмотрены приборы, регистрирующие парамет​ры электроэнергии, характеризующие ее качество.

8.3. Приемники электроэнергии, находящиеся на объектах аэродрома, в зависимости от их назначе​ния, должны быть обеспечены электропитанием с определенными характеристиками по степени надеж​ности и допустимому времени перерыва в электро​питании.

8.4. Электропитание приемников электроэнергии на объектах РСТО, пунктах УВД, связи и метеооборудования по степени надежности и допустимому времени перерыва должно соответствовать категориям, определенным действующими в РФ Нормами годности (НГЭА).

8.5. Для обеспечения предусмотренных нормати​вами надежности и времени перерыва в электропи​тании приемников электроэнергии электропитание должно осуществляться:

а) электроприемников электроэнергии особой груп​пы первой категории - от трех независимых взаимно резервирующих источников;

Примечание.   Варианты состава источников питания электроприемников особой первой группы, требования к секционированию низко​вольтного РУ и автоматическому вводу резерва на стороне 0,4 кВ регламентируются действующими в РФ Нормами годности.

б) электроприемников первой категории - от двух независимых взаимно резервирующих источников питания: одного внешнего и одного автономного ди​зель-электрического агрегата. В качестве автономного независимого источника для МРМ допускается ис​пользование химических источников тока, обеспечи​вающих работу технологического оборудования в те​чение 6 ч;

в) электроприемников второй категории - от двух независимых источников питания, одним из которых может быть дизель-электрический агрегат, автомати​зированный по первой степени.

8.5.1. Системы светосигнального оборудования I, II и III категорий относятся к электроприемникам осо​бой группы первой категории и должны быть обеспе​чены электроэнергией не менее, чем от трех источ​ников, два из которых - внешние независимые, а ос​тальные - резервные дизель-электрические агрега​ты или другие автономные источники электроэнергии.

8.5.2. Системы светосигнального оборудования некатегорированные, используемые для захода на посадку по приборам, относятся к электроприемни​кам первой категории и должны быть обеспечены электропитанием не менее, чем от двух независимых источников, один из которых должен быть внешним, а в качестве второго использован дизель-электричес​кий агрегат. При отсутствии в районе аэродрома внеш​них источников электроснабжение некатегорированных систем светосигнального оборудования осущест​вляется от электростанции аэропорта с количеством установленных агрегатов не менее двух.

8.5.3. Электроснабжение систем светосигнально​го оборудования, рассчитанных на обеспечение ви​зуальных заходов на посадку и относящихся к электро​приемникам второй категории, может осуществляться от одного внешнего независимого источника или местной электростанции и одного резервного дизель-электрического агрегата, автоматизированного по первой степени.

8.5.4. Автономные дизель-электрические агрега​ты, используемые для питания систем светосигналь​ного оборудования по особой группе первой катего​рии и первой категории, должны быть автоматизиро​ваны по третьей степени согласно ГОСТ 14288-80 (Дизели и газовые двигатели автоматизированные. Классификация по объему автоматизации). Мощнос​ти резервных дизель-электрических агрегатов долж​ны соответствовать наивысшей резервной мощнос​ти всех подключаемых одновременно нагрузок.

8.6. В целях избежания нарушения нормируемых режимов работы оборудования, связанного с обес​печением безопасности, персонал службы ЭСТОП не должен допускать подключение к высоковольтным и низковольтным распределительным устройствам на ТП ОВИ, питающим светосигнальное оборудование и другие электроприемники особой группы первой категории и первой категории, посторонних потреби​телей, за исключением потребителей аварийного ос​вещения, технологического обогрева, вентиляции и т.п., предназначенных для обеспечения и обслужи​вания этих объектов.

9. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ОБОРУДОВАНИЯ СЛУЖБЫ ЭСТОП

Летные проверки систем светосигнального оборудования

9.24. С целью определения правильности пара​метров и функционирования систем светосигнально​го оборудования должны проводиться летные провер​ки этих систем в случаях:

а) при вводе системы в эксплуатацию после окон​чания ее монтажа, капитального ремонта;

б) при категорировании направления посадки, под​тверждении категории, продлении срока действия Удостоверения (Сертификата) годности.

Примечание.   Периодические летные проверки прово​дятся в следующие сроки:

1) категорированные системы ОВИ I, II, III категорий - не реже одного раза в год

2) некатегорированные системы ОВИ и ОМИ - при вводе в эксплуатацию и при необ​ходимости.

9.25. Во всех случаях по указанию руководителя полетов должен быть обеспечен контроль за функ​ционированием системы огней и состоянием ее све​тосигнальной картины со стороны экипажей воздуш​ных судов, с обязательной записью результатов про​верки в журнале оценки работы средств РСТО.

Сменный инженер службы ЭСТОП должен сво​евременно знакомиться с записями в журнале и уст​ранять отмеченные недостатки светосигнальной сис​темы.

9.26. Программа летной проверки системы све​тосигнального оборудования должна предусматрива​ть оценку:

а) соответствия схемы расположения и цветности огней посадочного и рулежного оборудования утверж​денной схеме;

б) отсутствия неисправных огней или огней, зна​чительно отличающихся по яркости;

в) правильности включения групп огней и их яр​кости, а также четкости переключения огней с панели оперативного управления;

г) работы системы от резервного (автономного) источника электропитания.

9.27. Программа летной проверки системы глиссадных огней должна предусматривать оценку: 

а) правильности индикации угла глиссады; 

б) правильности индикации угловых отклонений от глиссады; 

в) одинаковости яркости огней; 

г) правильности включения яркости огней и чет​кости их переключения с панели оперативного управ​ления.

Примечание.  Объем и методика выполнения летной проверки определяется совместной про​граммой летной проверки радиосвето​технических средств.

9.28. Летные проверки системы светосигнального оборудования должны проводиться на самолетах-лабораториях специальных авиаэскадрилий при об​летах радиомаячных систем или на самолетах, вы​полняющих тренировочные полеты в данном аэропор​ту, с участием в них старшего инженера (инженера) службы ЭСТОП.

По результатам летной проверки должен быть составлен акт, подписанный командиром воздушно​го судна, на котором производится облет системы.

Примечание. Периодические летные проверки на самолетах-лабораториях организовываются базой ЭРТОС.

Использование систем светосигнального оборудования при отказах

 и дефектах оборудования

9.29. Для обеспечения полетов воздушных судов без ограничений система светосигнального оборудования к началу полетов должна быть исправной и соответствовать установленным нормам.

9.30. Система светосигнального оборудования может быть использована для обеспечения полетов также при возникновении отдельных отказов и неис​правностей оборудования и средств электроснабже​ния.

В зависимости от характера отказов полеты с ис​пользованием указанной системы могут быть продол​жены без ограничений, либо потребуется изменение минимума для посадки и взлета или прекращение полетов.

9.31. Степень влияния различных отказов обору​дования на пригодность системы к эксплуатации и возможность ее использования для обеспечения по​летов определяются "Общим руководством для лет​ного и диспетчерского состава по использованию сис​тем светосигнального оборудования и управлению ими", утвержденным ДВТ РФ.

Состав эксплуатационной документации

В соответствии с задачами обеспечения безопас​ной эксплуатации воздушных судов, перечнем и со​держанием работы по техническому обслуживанию систем светосигнального оборудования и электроус​тановок объектов РСТО и пунктов УВД, непосредст​венно связанных с обеспечением безопасности по​летов, в службе ЭСТОП, ее узлах и группах должна вестись эксплуатационно-техническая документация: перечень документации службы ЭСТОП приведен в Приложении 2. (Не публикуется)

10. ВВОД В ЭКСПЛУАТАЦИЮ ОБОРУДОВАНИЯ ЭСТОП

10.1. После окончания монтажа ввод в эксплуата​цию оборудования ЭСТОП должен производиться в соответствии с Инструкцией по приемке в эксплуата​цию систем светосигнального оборудования на аэро​дромах гражданской авиации, требованиями СНиП, документами Госстроя РФ, ПУЭ.

10.4. Система светосигнального оборудования может быть допущена к эксплуатации только при на​личии Удостоверения (Сертификата) годности.

Для выдачи, продления и возобновления Удос​товерения (Сертификата) годности службой ЭСТОП должны быть представлены следующие документы:

- акт технической приемки системы (при продле​нии и возобновлении Удостоверения (Сертификата) годности - акт наземной проверки системы);

- перечень отступлений от проекта, дефектов и недоделок с указанием сроков их устранения и ответ​ственных за выполнение работ (для вновь смонтиро​ванной системы);

- протоколы проверок и испытаний оборудования и кабельных линий питания огней;

- акт летной проверки с фотографиями системы;

- схемы расположения огней с профилем мест​ности в зоне подхода;

- таблицы соответствия (на каждое направление посадки), составленные по МОС НГЭА.

Примечание.  На обороте фотографий должно быть указано: название аэропорта, посадочный курс, дата фотосъемки, номер кнопки, на которой работала светосистема при фото​съемке, подпись производившего съемку, заверенная печатью авиапредприятия.

10.5. Эксплуатация системы светосигнального оборудования должна быть прекращена в случаях:

- приостановления действия или аннулирования Удостоверения (Сертификата) годности;

- решения министерств, ведомств о приостанов​ке или прекращении эксплуатации всего оборудова​ния, группы оборудования или одного комплекта (из​делия);

- аварии оборудования, после которой оно под​лежит капитальному ремонту;

- списания оборудования. 

10.6. При выявлении в процессе эксплуатации несоответствия типа оборудования или его парамет​ров установленным нормам, влияющим на уровень безопасности полетов, должны быть внесены огра​ничения на эксплуатацию или приостановлено дей​ствие Удостоверения (Сертификата) годности по представлению специальных компетентных органи​заций РФ.

10.7. Удостоверение (Сертификат) годности на системы ОВИ выдается ДВТ РФ, а на другие системы региональными управлениями ГА.

11. ПРОДЛЕНИЕ СРОКА СЛУЖБЫ СИСТЕМЫ 

   СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ОБОРУДОВАНИЯ

11.1. Система светосигнального оборудования, у которой закончился срок службы, должна быть под​вергнута проверке с целью определения возможнос​ти ее дальнейшего использования и продления сро​ка службы.

11.2. Проверка технического состояния (эксперти​за) должна производиться в соответствии с "Инструк​цией по продлению срока службы систем светосиг​нального оборудования на аэродромах гражданской авиации РФ", утвержденной ДВТ.

По результатам проверки должен быть составлен акт.

12. МЕТРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ

12.1. Для обеспечения достоверности измерений и поддержания параметров оборудования в соответ​ствии с установленными нормами служба ЭСТОП, при непосредственном участии в работе метрологической службы авиапредприятия, должна осуществлять мет​рологическое обеспечение эксплуатируемого ею обо​рудования.

13. ТРЕБОВАНИЯ К ПРОФИЛАКТИЧЕСКОМУ ТЕХНИЧЕСКОМУ 

ОБСЛУЖИВАНИЮ ВИЗУАЛЬНЫХ СРЕДСТВ

13.1. Настоящие технические требования не пред​назначены для определения выхода из строя свето​сигнальной системы.

13.2. Для обеспечения надежности работы свето​сигнальной системы служит профилактическое тех​ническое обслуживание визуальных средств.

13.3. Цель профилактического технического обслу​живания состоят в том, чтобы в любое время выпол​нения полетов по категориям I, II или III действовали все огни приближения и огни ВПП и, чтобы в любом случае действовало:

13.3.1. В светосигнальной системе для точного захода на посадку по категории I - 85% огней в каждой из следующих подсистем:

- огней приближения;

- входных огней;

- посадочных огней;

- ограничительных огней.

13.3.2. В светосигнальной системе для точного захода на посадку по категориям II и III - 95% огней в каждой из следующих подсистем:

- огней приближения на ближайшем к ВПП 450-метровом участке;

- осевых огней ВПП;

- входных огней ВПП;

- посадочных огней ВПП;

- 90% огней зоны приземления;

- 85% огней приближения за пределами ближай​шего к ВПП 450-метрового участка;

- 75% ограничительных огней ВПП.

 13.3.3. Не допускается наличие двух рядом рас​положенных неисправных огней, за исключением ли​нейных огней и световых горизонтов, где допускает​ся наличие двух соседних неисправных огней.

В огнях линии "стоп" не допускается наличие более двух неисправных огней.

14. ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ЭЛЕКТРОСВЕТОТЕХНИЧЕСКОГО 

ОБОРУДОВАНИЯ ПРИ ЕГО ОТКАЗАХ

14.1. Для обеспечения полетов воздушных судов без ограничений система светосигнального оборудо​вания к началу полетов должна быть исправной и соответствовать установленным нормам.

14.2. Система светосигнального оборудования может быть использована для обеспечения полетов также при возникновении отдельных отказов и неис​правностей оборудования и средств электроснабже​ния.

В зависимости от характера отказов полеты с ис​пользованием указанной системы могут быть продол​жены без ограничений, либо потребуется изменение минимума для посадки и взлета или прекращение полетов.

14.3. Разрешается продолжение полетов (посадок и взлетов) без ограничений при следующих отказах оборудования систем ОВИ-1 и ОВИ-2:

- подсистемы огней приближения и светового горизонта кругового обзора;

- подсистемы посадочных огней кругового обзора;                           

- глиссадных огней;

- импульсных огней;

- боковых рулежных огней на участке руления при условии руления воздушного судна на пониженной скорости за машиной сопровождения либо по маршруту руления с исправными рулежными огнями;

- одного из трех независимых источников электро​питания (на срок не более 5 суток) при обеспечении оставшимися источниками нормативного, максималь​но допустимого для данного объекта времени пере​ключения;

- одной из двух кабельных линий посадочных про​жекторных огней в системе ОВИ-1 при наличии осе​вых огней ВПП.

14.4. Разрешается выполнение взлетов без огра​ничений при отказах в системах ОВИ-1 и ОВИ-2:

- прожекторных огней приближения;

- боковых и центральных огней КПБ;

- входных огней;

- огней зоны приземления; 

- не более одной кабельной линии посадочных прожекторных огней (при наличии осевых огней ВПП).

14.5. Минимум для посадки II категории повыша​ется до минимума I категории при отказах в системах ОВИ-2 более одной кабельной линии:

- осевых огней ВПП;

- боковых и центральных огней КПБ;

- огней зоны приземления.

Минимум для посадки I категории не изменяется при отказе в системе ОВИ-1 осевых огней ВПП.

14.6. Степень влияния других видов отказов (одной кабельной линии прожекторных огней приближения, центральных и боковых огней КПБ, посадочных и входных огней, огней зоны приземления и осевых огней ВПП, аппаратуры дистанционного управления, источников электропитания) на изменение минимумов для посадок и взлетов воздушных судов определяет​ся "Общим руководством для летного и диспетчер​ского состава по использованию систем светосигналь​ного оборудования и управления ими", утвержденной ДВТ, на основании которого разрабатывается инди​видуальная инструкция для каждого аэродрома.

Приложение 1
УДОСТОВЕРЕНИЕ (СЕРТИФИКАТ)   № ______ 

годности светосигнального оборудования к эксплуатации

1. Наименование аэродрома __________________________________________________________________

2. Магнитный курс__________________________________________________________________________

3. Тип установленного оборудования и категория сис​темы ________________________________________

4. Эксплуатируется с________________________________________________________________________

5. Основание для регистрации и выдачи удостовере​ния___________________________________________

                                                                         (представление УГА, акт технической приемки или
__________________________________________________________________________________________

состояния ССО, акт  облета)

6. Удостоверение (Сертификат) подтверждает соот​ветствие светосигнального оборудования Нормам годности в эксплуатации аэродромов (НГЭА).

7. Эксплуатационные ограничения _____________________________________________________________

8. Вышеупомянутое оборудование считается пригод​ным к эксплуатации, если его техническое обслужи​вание и эксплуатация производятся в соответствии с действующими правилами и наставлениями.

9. Удостоверение (Сертификат) действительно   “ — “    19__ г.      по “__ “  ________ 19__г.

Начальник Отдела

сертификации аэропортов ДВТ   ________________________________

         (подпись)          (Ф.И.О.)

МП 

(Гербовая)

Приложение 11

РАЗРЕШЕНИЕ 

на производство земляных работ

На территории  ________________________________________________________________________
                   (аэропорт, управление ГА)

Представителю ______________________________________________________________________________
(организация, должность)

тов.  ______________________________             разрешается производство работ _______________________

____________________________________________________________________________________________

(характер работы)

____________________________________________________________________________________________

(место проведения работы)

с раскрытием траншеи (котлована) длиной _______ метров по проекту (эскизу) № _______ от 19____ г., согласованному с ____________________________________________________________________________
            (указать лицо и организацию) 

при соблюдении Правил охраны высоковольтных электрических сетей и Привил охраны электрических сетей напряжением до 1000 В. Работа должна быть начата в сроки, указанные в настоящем разрешении, с выполнением следующих условий:

1. Земляные работы на территории аэропорта должны выполняться при соблюдении правил техни​ки безопасности и под техническим надзором соот​ветствующих эксплуатационных служб.

2. Во время выполнения работ лицо, ответствен​ное за производство работ, обязано находиться на месте, имея при себе разрешение и утвержденных проект (эскиз).

3. Лицо, ответственное за производство работ, обязано до их начала вызвать на место работ пред​ставителей эксплуатационных служб, указанных в разрешении и установить совместно с ними точное расположение подземных коммуникаций и принять необходимые меры, обеспечивающие их полную со​хранность.

При выполнении земляных работ механизмами лицо, ответственное за их производство, обязано вру​чить водителю землеройного механизма эскиз, пока​зать на месте границы работ и расположение дейст​вующих подземных коммуникаций, сохранность кото​рых должна быть обеспечена.

Руководители эксплуатационных служб обязаны обеспечить явку своих ответственных представите​лей к месту работ по вызову строящей организации и дать исчерпывающие указания в письменном виде об условиях, необходимых для обеспечения сохраннос​ти принадлежащих им подземных коммуникаций.

4. Ответственность за повреждение существую​щих коммуникаций несет организация, производящая работы и лицо, ответственное за производство работ.

5. Каждое место работ должно быть ограждено и оборудовано стандартными предупреждающими знаками. В вечернее время к ограждению должны быть прикреплены красные заградительные огни.

6. Во время производства земляных работ долж​ны быть приняты меры предосторожности при под​веске встречающихся на трассе подземных коммуни​каций (кабелей).

Производство работ согласовано с представите​лями:

служба ЭСТОП                    _______________________________________     _________________

               (должность, Ф.И.О.)                                        (подпись)

база ЭРТОС                          _______________________________________      _________________

                (должность, Ф.И.О.)                                        (подпись)

аэродромная служба             _______________________________________        ________________

                (должность, Ф.И.О.)                                        (подпись)

служба движения                  _______________________________________        ________________

              (должность, Ф.И.О.)                                         (подпись)                              служба теплотехничес​кого

и санитарно-техни​ческого 

обеспечения                           _______________________________________        _______________

               (должность, Ф.И.О.)                                          (подпись)

Я, ____________________________________________________________________________________ 
                                            (Ф.И.О., должность производителя работ и
___________________________________________________________________________________________

                                                                      наименование организации)
обязуюсь соблюдать все указанные выше условия и за невыполнение обязательств настоящего разреше​ния несу ответственность _________________________________________________________________________.

                      (подпись, дата)

Адрес организации ответственного производителя работ ______________________________________, 
телефон ___________________.

Домашний адрес ответственного производителя работ ______________________________________, телефон ___________________.

Производство работ с соблюдением вышеуказан​ных условий РАЗРЕШАЮ с "___"_______ 19 ___ г. по "____"_________ 19 ___ г.

Начальник аэропорта  ___________________    __________________________________

(подпись)                                      (Ф.И.О.)

"____"__________ 19 ____ г.

Примечание.  Разрешение составляется в 2-х экземплярах.

                                             Первый экземпляр выдается производителю работ, 

                                             второй - начальнику аэропорта.

6. Руководство по летной проверке наземных средств

радиосветотехнического  обеспечения полетов и связи

В В Е Д Е Н И Е
Настоящее Руководство предназначено для организации и проведения летных проверок наземных средств радиосветотехнического обеспечения полетов и связи (РСТОиС), находящегося на эксплуатации в подразделениях гражданской авиации (ГА), на соответствие требований действующих норм годности.

Руководство разработано на основании опыта эксплуатации наземных средств РСТОиС ГА с учетом рекомендаций документа ДОС 8071 ИКАО.

Изменения к Руководству разрабатываются и издаются по мере необходимости в форме ПОПРАВОК, утвержденных в установленном порядке.

Летные проверки радиолокационных средств УВД проводятся в соответствии с "Программами и методиками наземных и летных проверок радиолокационных средств УВД", утвержденных МГА 04.11.87.

Данное Руководство распространяется на самолеты-лаборатории Ан-26, оборудованные аппаратурой летного контроля АСЛК-75.

1. ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ

1.1. КЛАССИФИКАЦИЯ ЛЕТНЫХ ПРОВЕРОК

1.1.1. Проверка при вводе в эксплуатацию выполняется с целью наиболее полного подтверждения соответствия параметров наземного средства радиосветотехнического обеспечения полетов и связи требованиям действующих норм годности при вводе средства в эксплуатацию, а также после замены или изменения места установки антенной системы.

1.1.2. Периодические плановые проверки выполняются с целью подтверждения в процессе эксплуатации соответствия параметров наземного средства РСТОиС требованиям действующих норм годности.

Периодические летные проверки разделяются на:

-  годовые;

-  полугодовые (сезонные);

-  квартальные.

Различные виды периодических проверок отличаются объемом измеряемых параметров.

1.1.3. Специальная проверка выполняется при обнаружении несоответствия параметров наземного средства РСТОиС установленным требованиям, по замечаниям экипажей воздушных судов (ВС), при необходимости регулировки параметров и в других не предусмотренных в п.п. 1.1.1. и 1.1.2. случаях.

Специальная проверка РМС посадки выполняется также при отклонении размера и конфигурации критических зон от типовых (по специальным программам для конкретного аэродрома).

1.2. ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ К ПРОВЕДЕНИЮ ЛЕТНЫХ ПРОВЕРОК

1.2.1. Летные проверки наземных средств РСТОиС производятся самолетами-лабораториями (СЛ), оборудованными специальной аппаратурой летного контроля, имеющей допуск метрологической службы МГА.

Если оценка параметра средств РСТОиС не требует специального средства измерений, допускается проводить летную проверку транспортным ВС.

1.2.2. Летные проверки наземных средств РСТОиС самолетами-лабораториями выполняются специально обученным и допущенным к их проведению в установленном порядке летным (КВС, второй пилот, штурман, бортрадист, бортоператоры) и наземным (оператор АСТИ или УТЗ, ИТС по обслуживанию РСТОиС) составами. Летный состав с периодичностью, принятой в ГА, подтверждает квалификацию, проходя обучение на специальных курсах по программе, утвержденной МГА. 

При летной проверке светосигнального оборудования (ССО) допускается участие на борту ВС старшего инженера (инженера) службы ЭСТОП, оформленного служебным пассажиром.

1.2.3. Финансирование работ по проведению летных проверок наземных средств         РСТОиС, обеспечение ГМС на летные проверки и перелеты от места базирования СЛ производит предприятие ГА, на балансе которого находится средство обеспечения полетов. Объем финансирования определяется договором между предприятиями владельцами наземных средств РСТОиС и самолетов-лабораторий.

Оплата работы производится на основании акта сдачи-приемки работ. 

При одновременной летной проверке параметров нескольких наземных средств РСТОиС оплата на совместные заходы (полеты) производится с коэффициентом 1,5.

Претензии к достоверности результатов и качеству летной проверки рассматриваются с привлечением специалистов ГосНИИ “Аэронавигация”. Оплата работ по оценке качества летной проверки производится по фактическим затратам за счет виновной стороны.

Решение о необходимости проведения специальной летной проверки РСТОиС принимает руководитель авиапредприятия ГА (начальник Центра АУВД). Специальная летная проверка РСТОиС оформляется дополнением к договору.

При вводе РМС посадки в эксплуатацию, а также при замене или изменении места установки антенных систем производится контрольный облет в автоматическом и директорном режимах в соответствии с “Программой проведения контрольных облетов РМС в автоматическом и директорном режимах захода на посадку”, утв. МГА 31.03.80.

На аэродромах, на которых не выполняютс полеты ВС, оборудованных бортовой системой автоматического управления (БСАУ), контрольный облет РМС посадки не производится. В этом случае в Сборнике аэронавигационной информации категория системы устанавливается по результатам летной проверки СЛ и в графе 10 производится запись “используется в режиме ручного пилотирования”.

2. ОРГАНИЗАЦИЯ ЛЕТНЫХ ПРОВЕРОК НАЗЕМНЫХ СРЕДСТВ РСТОиС

2.2. ПОРЯДОК ПЛАНИРОВАНИЯ ЛЕТНЫХ ПРОВЕРОК НАЗЕМНЫХ СРЕДСТВ РСТОиС

2.2.1. Планирование летных проверок наземных средств РСТОиС осуществляет авиапредприятие - владелец СЛ на основании заявок авиапредприятий - владельцев средств обеспечения полетов.

Заявки подаются не позднее 25 ноября предыдущего года облета.

2.2.2. Руководители авиапредприятий, не позднее 23 числа текущего месяца, телеграммой подтверждают необходимость и готовность к летным проверкам наземных средств РСТОиС на следующий месяц.

Командир АЭ на основании телеграмм подтверждения составляет ежемесячные план-графики летных проверок и направляет в авиапредприятие заказчика телеграммы с подтверждением сроков прибытия СЛ. Допускается изменение сроков летных проверок средств РСТОиС до 30 суток.
2.3. ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ СЛУЖБ  АВИАПРЕДПРИЯТИЯ И ЭКИПАЖА  СЛ 

(ТРАНСПОРТНОГО ВС) ПРИ ПРОВЕДЕНИИ ЛЕТНЫХ ПРОВЕРОК

НАЗЕМНЫХ СРЕДСТВ РСТОиС

2.3.1. Летные проверки наземных средств РСТОиС в авиапредприятиях организуются и обеспечиваются руководителями авиапредприятий.

Летные проверки РСТОиС проводятся в любое время суток, во все дни недели, включая выходные.

2.3.2. КВС СЛ по прибытию в аэропорт заказчика, обязан доложить об этом руководителю предприятия и с этого момента выполнять все его распоряжения, касающиеся организации, порядка проведения летных проверок и обеспечения безопасности полетов.

При предполетной подготовке экипажа, которую проводит КВС совместно с дежурным штурманом аэропорта, руководителем полета, представителем базы ЭРТОС, ЭСТОП уточняется порядок, последовательность летных проверок, виды маневров в соответствии с Инструкцией по производству полетов в районе аэродрома, продолжительность предстоящих полетов.

КВС СЛ принимает решение на вылет для проведения летной проверки при метеоусловиях, позволяющих измерять параметры согласно методических указаний настоящего Руководства.

КВС СЛ в зависимости от воздушной обстановки и в целях уменьшения непроизводительного налета по согласованию с диспетчером службы движения имеет право использовать любой из видов маневров захода на посадку, установленных на данном аэродроме.

2.3.3. По окончании летной проверки оформляется акт.

Акт летной проверки подписывается командиром ВС, членами экипажа и ИТС, проводящим летную проверку средства РСТОиС и утверждается руководителем авиапредприятия. 

5. МЕТОДИЧЕСКИЕ УКАЗАНИЯ ПО ЛЕТНЫМ ПРОВЕРКАМ НАЗЕМНЫХ 

СРЕДСТВ РАДИОСВЕТОТЕХНИЧЕСКОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПОЛЕТОВ И СВЯЗИ

5.4. МЕТОДИКА УКАЗАНИЯ ПО ЛЕТНОЙ ПРОВЕРКЕ

СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ОБОРУДОВАНИЯ АЭРОДРОМОВ

Летные проверки ССО аэродромов проводятся при видимости не менее 5 км, высоте облачности не ниже 300 м, полеты с фотографированием световой картины проводятся после захода солнца.

5.4.1. Методика фотографирования огней ССО.

Для получения объективной оценки пригодности к эксплуатации ССО при проведении летных проверок систем ОМИ и ОВИ производится фотографирование огней подхода и ВПП.

Примечание. Фотографирование огней системы ОМИ типа “ЛУЧ” производится только при вводе в эксплуатацию.

5.4.2. Проверка схемы расположения огней ССО.

5.4.2.2. Методика проверки.

Диспетчер посадки включает огни кнопкой на ту ступень яркости, при которой не создается слепящего действия при данных метеоусловиях:

-  в ночное время для огней КО – II кнопка;

-  для прожекторных и углубленных огней – III-IV кнопка;

               -  для огней системы посадки ОВИ (ОМИ) – IV (III).
5.4.3. Проверка отсутствия огней в подсистеме огней приближения.

5.4.3.2. Методика проверки.

Диспетчер посадки включает огни аналогично методике, изложенной в п.5.4.2.2. Визуальное наблюдение и фотографирование огней в подсистемах осуществляется аналогично материалам п.5.4.2.2. Экипаж визуально или по фотографиям определяет отсутствие или затенение двух огней подряд в соответствующей подсистеме.

Результаты проверки записываются в акт летной проверки ССО.

5.4.4. Определение объема негорящих огней.

5.4.4.2. Методика проверки.

Диспетчер посадки включает огни аналогично методике, изложенной в п. 5.4.2.2.

5.4.5. Оценка яркости огней в подсистемах.

5.4.5.2. Методика оценки.

Диспетчер посадки включает огни аналогично методике, изложенной в п. 5.4.2.2.

5.4.6. Проверка световой маркировки осевых огней ВПП.

5.4.6.2. Методика проверки.

Диспетчер посадки включает огни аналогично методике, изложенной в п. 5.4.2.2.

5.4.7. Проверка работы устройства дистанционного управления.

5.4.7.2. Методика проверки.

Диспетчер посадки по команде с борта ВС последовательно переключает группы огней с первой по последней кнопки, а затем с последней по первую. Каждый цикл переключений выполняется по 2...3 раза в течение одного захода с выдержкой 2...3 с  между включениями кнопок.

5.4.8. Проверка правильности набора групп и яркости огней.

5.4.8.2. Методика проверки.

Диспетчер посадки осуществляет переключение огней в подсистемах аналогично методике п. 5.4.7.2. и сообщает на ВС номер группы включенных огне.

5.4.9. Определение времени перехода на автономный источник электроснабжения.

5.4.9.2. Методика измерений.

По команде с борта ВС диспетчер посадки дает указание на ТП-ОВИ (ТП-ОМИ) о переводе электроснабжения ОВИ с одного внешнего источника на другой, а затем на ДГА (для системы ОМИ электроснабжение сразу переводится на ДГА).

5.4.10. Измерение углов глиссадных огней.

5.4.10.2. Методика измерений.

Диспетчер посадки включает ГО согласно таблице набора для данного аэродрома.

Приложение (П-5)
Пример  заполнения Акта летной проверки системы светосигнального оборудования.

           Ленинградское        управление ГА

_          ______Вологодский ОАО              .      

        (предприятие ГА)

УТВЕРЖДАЮ

Представляю на утверждение

Начальник службы ЭСТОП

а/п Вологда

_______________________

подпись  (Ф.И.О.)

“____ “ ____________ 199_г.


Командир  Вологодского  ОАО

_______________________

подпись  (Ф.И.О.)

“____ “ ____________ 199_г.



А К Т 

летной проверки системы светосигнального оборудования

ОМИ в а/п Вологда МК-152

В период с 11.07.91г. по 20.07.91г. проведена летная проверка при вводе в эксплуатацию ССО СЛ Ан-26 № 26631.

Проверка проводилась в соответствии с “Руководством по летной проверке наземных средств РСТО полетов и связи”, утв. 18.008.92г.

Результаты летной проверки приведены в табл.1.

Таблица1.

Параметр
Норма
Результаты

измерений
Примечание

1. Схема расположения и цвет огней.
Соответствие утвержденной для аэродрома схеме.
Соотв.

ОМИ


2. Отсутствие огней в подсистеме огней приближения и СГ.
Не допускается отсутствие или затенение двух подряд огней, за исключением двух соседних в линейном огне приближения или СГ.
Соотв.


3. Яркость огней в подсистемах :

огни приближения и СГ;

входные огни;

посадочные огни и знака приземления;

ограничительные огни.
Яркость огней в подсистеме должна быть одинаковой.
Соотв.

Соотв.

Соотв.

Соотв.


4. Работа устройств дистанционного управления.
Отсутствие темнового промежутка при переключении ступеней яркости огней.
Соотв.


5. Правильность набора яркости огней с ПОУ диспетчера.
В соответствии с табл. 3.4.3. “Руководства”.
Соотв.


6. Время перехода на автономный источник питания, с, не более
60
20


7. Углы настройки ГО, мин., для групп:

№ 4;

№ 3;

№ 2;

№ 1
30 ( 1

10 ( 1

-10 ( 1

-30 ( 1
-

-

-

-
ГО отсутствуют в схеме размещения

8. Соответствие траекторий полета ВС при заходе на посадку по глиссаде РИС и ГО.
Визуальное наблюдение двух красных и двух белых огней.
-


ГО отсутствуют в схеме размещения

З А К Л Ю Ч Е Н И Е

ССО ОМИ в  а/п Вологда МК-152  соответствует требованиям НГЭА.

Акт составлен в двух экземплярах:

первый экземпляр (с фотографиями ССО) - службе ЭСТОП;

второй экземпляр - АЭ.

Летную проверку проводили:

Старший инженер (инженер) службы ЭСТОП ______________________ (Ф.И.О.)

Командир ВС                                                        ______________________ (Ф.И.О.)

                                                                                              подпись
7. Инструкция летному и диспетчерскому составу по использованию 

систем огней высокой интенсивности ОВИ-1, ОВИ-2, ОВИ-3 

и управлению ими

«Инструкция летному и диспетчерскому составу по использова​нию систем огней высокой интенсивности ОВИ-1, ОВИ-2, ОВИ-3  и управлению ими», утверждена заместителем Министра гражданской авиации И. Ф. Васиным, вводится в действие с 30 апреля 1986.
“Инструкция летному и диспетчерскому составу по использованию и управлению системами огней высокой интенсивности ОВИ-1, ОВИ-2, ОВИ-3”, утвержденная заместителем Министра гражданской авиации от 9.08.83 № 13/И, утрачивает силу.

1. ОПИСАНИЕ СИСТЕМ ОГНЕЙ ВЫСОКОЙ ИНТЕНСИВНОСТИ

Системы огней высокой интенсивности (ОВИ) совместно с ра​диотехническими средствами посадки предназначены для обеспе​чения захода на посадку, посадки, взлета и руления самолетов ночью, а также днем в условиях ограниченной видимости.

В аэропортах гражданской авиации эксплуатируются системы ОВИ типа Д2, Свеча-2 и Свеча-3, предназначенные для обеспе​чения посадки при минимумах I и II категорий.

Для обеспечения посадки при минимумах I, II, III категорий разрабатываются и будут применены системы типа Свеча-4 и  ДЗ.

1.1. ПОСАДОЧНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Система ОВИ-1

Схема расположения посадочного светосигнального оборудо​вания системы ОВИ-1 приведена на рис. 1.

Между БПРМ и началом ВПП, на линии продолжения оси ВПП, установлены огни приближения. Общая длина линии огней приближения составляет 900 м. При этом каждый огонь приближе​ния на участке 900 - 600 м от начала ВПП состоит из трех арма​тур, на участке 600 - 300 м  - из двух арматур, а на участке 300 м до начала ВПП - из одной арматуры. Расстояние между огнями в продольном направлении составляет 30 (25) м, а между арма​турами в ряду - 1,5 м. Цвет излучения огней приближения - бе​лый. Огни приближения могут быть установлены и по централь​ному ряду с одним световым горизонтом на расстоянии 300 м от начала ВПП. В этом случае огонь приближения представляет собой линейный огонь шириной 4 м, состоящий из пяти арматур.

Линию огней приближения пересекают под прямым углом пять световых горизонтов. Световые горизонты из огней прожек​торного типа белого цвета расположены на расстояниях 750, 600, 450, 300 и 150 м  от начала ВПП. Их ширина составляет соответственно 52,5; 45; 37,5; 30 и 22,5 м. Расстояние между огнями в световом горизонте 2,7 м.

На ряде аэродромов в системах ОВИ-1 ширина световых горизонтов составляет 83, 73, 63, 53, 42 и 32м.

На всем протяжении линии огней приближения через каждые 60 (50) м и на световом горизонте, расположенном на расстоянии 300 мот начала ВПП, установлены соответственно огни прибли​жения и светового горизонта кругового обзора, которые излучают  белый свет во всю верхнюю полусферу. Эти огни предназначены для использования только ночью при видимости более 4 км.

Для обозначения ВПП служат входные огни, ограничительные огни и боковые огни ВПП.

Входные огни зеленого цвета устанавливаются в начале ВПП симметрично двумя группами на линии, перпендикулярной оси ВПП, или по всей ширине ВПП. Ограничительные огни красного цвета устанавливаются в конце ВПП.  Вдоль наружных краев ВПП на расстоянии 60 (50) м один от другого установлены боковые огни ВПП. Каждый боковой огонь ВПП состоит из трех арматур: двух - прожекторного типа и одной - кругового обзора. Световые пучки прожекторных ог​ней направлены вдоль ВПП в противоположных направлениях, а арматура кругового обзора излучает свет во всю верхнюю полусферу.

Боковые огни ВПП на последних 600 м всегда излучают желтый свет, что сигнализирует о приближении к концу ВПП.

В 300 м от начала ВПП, слева и справа от нее, установлено по пять огней знака приземления. При наличии глиссадных огней огни знака приземления не устанавливаются.

Системы ОВИ-2, ОВИ-3  

Посадочное оборудование систем ОВИ-2 и ОВИ-3 (рис. 2, 3) представляет собой совокупность системы для 1 категории и до​полнительного светосигнального оборудования, установленного на ВПП и участке 300 м до начала ВПП.

В зоне подхода на участке 900 - 300 м от начала ВПП огни приближения и световых горизонтов установлены в соответствии с типовой схемой для 1 категории либо по схеме с центральным рядом линейных огней. В системе ОВИ-3 - только по централь​ному ряду.

На участке 300 м от начала ВПП огни приближения, установ​ленные на продолжении оси ВПП, представляют собой короткие световые горизонты шириной 4,0 м, состоящие из пяти арматур каждый. Кроме того, на этом участке установлены боковые огни приближения красного цвета. Каждый боковой огонь представляет собой короткий световой горизонт шириной 3 м, состоящий из трех арматур. Расстояние между рядами внутренних арматур 18 - 22,5 м.

На расстоянии 300 м до начала ВПП установлен световой  горизонт из огней белого цвета, шириной 30 м, а на расстоянии 150 м - огни между центральным рядом и боковыми огнями приближения.

Боковые огни ВПП и огни знака приземления расположены так же, как в схеме 1 категории. Входные огни зеленого цвета, установленные у торца ВПП, равномерно размещены между ря​дами боковых огней на всю ширину ВПП с интервалами 3 м. Линия входных огней располагается на расстоянии не более 3 м от начала ВПП.

Ограничительные огни красного цвета равномерно расположе​ны между линиями посадочных огней в количестве не менее шести либо двумя группами в количестве, определяемом шириной ВПП.

Осевые огни ВПП установлены вдоль оси ВПП с интерва​лами 15 или 12,5 м.

На первых 900 м ВПП установлены огни зоны приземления («световой ковер») белого цвета. Огни расположены в виде двух продольных рядов строенных арматур на линиях продолжения рядов красных боковых огней приближения, симметрично оси ВПП. Расстояние между рядами огней в продольном направле​нии - 30 (25) м, между рядами внутренних арматур в поперечном направлении -  18 - 22,5 м, что соответствует расстоянию между знаками дневной маркировки ВПП.

Система ОВИ позволяет получить следующую визуальную информацию:

-  нахождение воздушного судна на продолжении оси ВПП или наличие бокового уклонения - определяется по линии огней приближения.

Если линия огней приближения наблюдается как строго вер​тикальная линия, пересекаемая световыми горизонтами под пря​мыми углами, - самолет находится на продолжении оси ВПП, если линия огней приближения кажется наклонной,  - самолет находится справа или слева от нее;

-  направление и скорость движения воздушного судна отно​сительно посадочной траектории в горизонтальной плоскости - определяется по его смещению относительно линии огней при​ближения;

-  положение воздушного судна относительно заданной глис​сады - определяется по системе глиссадных огней (визуальному указателю глиссады);

-  величину бокового уклонения воздушного судна в метрах - определяется с помощью световых горизонтов известной ширины, а в ОВИ-2 и ОВИ-3 - по рядам боковых огней приближения;

-  наличие крена - определяется по световым горизонтам, которые в этом случае воспринимаются не как горизонтальные линии, а как наклонные линии, приподнятые со стороны крена;

-  расстояние до начала ВПП - определяется по огням приближения: строенные огни, установлены на участке 900 - 600 м до начала ВПП, сдвоенные огни  -  600 - 300 м и одинарные огни - за 300 м; кроме того, в ОВИ-2 и ОВИ-3 для маркировки участка 300 м до начала ВПП предусмотрены боковые огни приближения красного цвета, а центральный ряд состоит из линейных огней приближения белого цвета.

В системе огней малой интенсивности, входящей в ОВИ, све​товой горизонт расположен на расстоянии 300 м до начала ВПП:

-  начало ВПП - обозначается линией входных огней зеле​ного цвета;

-  боковые края ВПП - обозначаются боковыми огнями ВПП;

-  отметка расстояния 300 м от начала ВПП - обозначается с помощью огней знака приземления;

-  участок первых 900 м (в ОВИ-2 и ОВИ-З) - обозначается огнями зоны приземления;

-  плоскость земли (ВПП) в зоне приземления - обозначает​ся огнями зоны приземления и осевыми огнями ВПП;

-  осевая линия ВПП - обозначается осевыми огнями ВПП; 

-  участок ВПП за 600 м до ее конца - обозначается боко​выми огнями ВПП желтого цвета;

-  участок ВПП на расстоянии 900 - 300 м до конца (в ОВИ-2, ОВИ-3) - маркируется осевыми огнями ВПП попеременно крас​ного и белого цвета;

-  участок последних 300 м ВПП (в ОВИ-2, ОВИ-3) - маркируется осевыми огнями красного цвета;

-  конец ВПП - обозначается ограничительными огнями красного цвета.                         
1.2. РУЛЕЖНОЕ   ОБОРУДОВАНИЕ
Рулежное светосигнальное оборудование каждой системы 0ВИ независимо от категории состоит из боковых рулежных огней и неуправляемых световых указателей.

Боковые рулежные огни синего цвета предназначены для обозначения боковых краев РД и устанавливаются с интервала​ми 60 м. На закруглениях РД расстояние между огнями меньше 60 м и определяется радиусами кривизны РД.

Неуправляемые световые указатели предоставляют информа​цию о курсах посадки, номерах РД, границах критических  зон.

В системах ОВИ-3 должны быть применены осевые рулежные огни зеленого цвета, устанавливаемые по оси РД с интервалами 30 м, стоп-огни, светофоры и управляемые стрелочные указатели.

Рулежные дорожки, которые по своей конфигурации  до​пускают выруливание с ВПП на большой скорости, оборудуются огнями быстрого схода с ВПП. Это огни зеленого цвета, устанавливаемые по оси выводной РД с интервалами 15 м.

В аэропортах с разветвленной сетью рулежных дорожек ис​пользуется рулежное светосигнальное оборудование, позволяю​щее осуществлять руление по определенным маршрутам.

Управляемые световые указатели служат дополнительным средством управления движением воздушных судов на аэро​дроме. Они устанавливаются в местах примыкания РД к ВПП и на пересечении РД и используются диспетчерами СДП и ДПР для подтверждения поданных команд о разрешении или запре​щении руления. Стрелочные указатели желтого цвета указывают направление движения воздушных судов по заданным мар​шрутам. 
2.  УКАЗАНИЯ ЛЕТНОМУ СОСТАВУ ПО  ИСПОЛЬЗОВАНИЮ 

СИСТЕМЫ ОВИ

2.1. Система ОВИ предназначена для обеспечения экипажа воздушного судна визуальной информацией, необходимой для выполнения захода на посадку, посадки, взлета и руления при минимумах, принятых для данного аэродрома.

2.2. Выполнение посадки возможно при наличии устойчивого визуального контакта с землей и получении от системы ОВИ визуальной информации, позволяющей до высоты принятия ре​шения уверенно оценить положение и параметры движения воздушного судна относительно посадочной траектории.

2.3. Для получения требуемой визуальной информации необ​ходимо видеть некоторое количество огней приближения в течение времени, достаточного для оценки бокового уклонения и параметров (скорости и направления) движения воздушного судна относительно посадочной траектории.

2.4. Система ОВИ предоставляет необходимую визуальную информацию о положении и параметрах движения воздушного судна относительно посадочной траектории в горизонтальной плоскости.

Высоту воздушного судна при заходе на посадку можно полу​чить по форме светосигнальной картины боковых огней ВПП, если она видна полностью. В условиях ограниченной видимости, когда вместо привычной светосигнальной картины системы будет видна только ее часть, т.е. картина будет искаженной, использо​вать систему ОВИ для оценки высоты самолета затруднительно.

2.5. Визуальную информацию о положении воздушного судна в вертикальной плоскости (по отношению к заданной глиссаде) дает система глиссадных огней (визуальный указатель глис​сады).

2.6. При наличии облачности огни системы обнаруживаются только после выхода из облаков. При этом, если видимость хорошая, будет видна сразу полная светосигнальная картина систе​мы, в условиях ограниченной видимости - только часть свето​сигнальной картины, определяемая дальностью видимости огней и ограничением обзора из кабины воздушного судна.

2.7. Как правило, видимый участок системы увеличивается по мере снижения воздушного судна, но могут быть случаи, когда с высоты все огни видны хорошо, а затем количество видимых огней резко уменьшается.

Следует внимательно следить за изменениями размеров види​мого участка огней и своевременно принимать решение об уходе на второй круг, если визуальная информация оказывается недо​статочной для выполнения посадки. 

2.8. При наличии огней зоны приземления посадка в ночное время может быть выполнена без использования бортовых само​летных фар в следующих случаях:

 -  при их неисправности;

 -  если фары в тумане создают световой экран, мешающий выполнению посадки.

2.9. Посадочное и рулежное оборудование системы ОВИ дол​жно быть включено ночью при любых значениях видимости и днем при видимости 2 км и менее, а также по требованию экипажа во всех случаях (п. 4.2.).

2.10. Яркость огней системы устанавливается в соответствии со значением видимости и временем суток; в дальнейшем огни переключаются на другую яркость при изменении видимости или по требованию командира воздушного судна.

2.11. При выполнении посадки или руления, если огни видны недостаточно хорошо, командир воздушного судна обязан передать диспетчеру: «Увеличьте яркость огней», - а если яркость слишком велика, своевременно, не допуская слепящего действия, подать команду: «Уменьшить яркость огней».

Получив сообщение от командира воздушного судна, диспет​чер соответственно увеличивает или уменьшает яркость огней системы поэтапно на одну ступень, но не ниже яркости, соответ​ствующей фактической видимости (МДВ).

2.12. Не рекомендуется без надобности требовать увеличения яркости огней системы ночью при ограниченной видимости или при низкой облачности. В этих условиях увеличение силы света практически не дает увеличения дальности обнаружения огней, но значительно усложняет определение высоты воздушного судна над землей после перехода на визуальный полет из-за наличия ореолов или излишней яркости.

2.13. Яркость огней зоны приземления, осевых огней ВПП и глиссадных огней регулируется не только с помощью кнопок опе​ративного управления, но и отдельными переключателями. По​этому при необходимости изменения их яркости следует указы​вать название этих огней, например: «Уменьшите (увеличьте) яркость огней зоны приземления».  

2.14. Требования об изменении яркости огней при заходе на посадку могут быть переданы командиром воздушного судна независимо от местонахождения.

2.15. Если при посадке огни затрудняли определение высоты из-за большой яркости, командир воздушного судна после освобож​дения ВПП обязан сообщить об этом диспетчеру посадки, указав, какая подсистема огней (например, огни зоны приземления, осевые огни и т.д.) имеет излишнюю яркость.

2.16. О всех недостатках системы ОВИ командир воздушного судна обязан сделать запись в Журнале отзывов командиров воздушных судов о работе радиосветотехнических средств (РСТС) и служб аэропорта (форма 45).

2.17. Перед взлетом командир воздушного судна обязан оце​нить яркость боковых огней ВПП, а также осевых огней ВПП (при наличии их ) и при необходимости, если огни видны плохо или оказывают слепящее действие, потребовать от диспетчера увеличить или уменьшить яркость огней.

2.18. Перед взлетом в условиях ограниченной видимости, близ​ких к минимуму, командир воздушного судна обязан проверить соответствие дальности видимости по ОВИ, полученной от дис​петчера, установленному минимуму для взлета. Дальность види​мости по ОВИ определяется им из кабины воздушного судна по количеству видимых боковых или осевых огней ВПП и расстоянию между ними в данном аэропорту.

3. УПРАВЛЕНИЕ И РЕГУЛИРОВАНИЕ ЯРКОСТИ ОГНЕЙ 

  СИСТЕМЫ ОВИ

 Система ОВИ предназначена для использования ночью и днем в широком диапазоне значений видимости.

Эффективность огней в разнообразных условиях обеспе​чивается регулированием их силы света (яркости) в широких пределах от 100 до 0,2 % (в старых системах) ступенями 100, 20, 5, 1, 0,2 или от 100 до 1 % ступенями 100, 30, 10, 3, 1. Рулеж​ные огни имеют три ступени яркости: 100, 30, 10 %. Регулирова​ние применяется для того, чтобы сила света огней для каждого диапазона видимости обеспечивала требуемую дальность обна​ружения их (не ниже установленного минимума) и в то же время исключалась возможность слепящего действия. Система регули​рования посадочного оборудования предусматривает шесть групп яркости, каждой из которых соответствует определенный набор огней, включаемых на соответствующие ступени яркости. При этом из соображений экономии электроэнергии и ресурса обору​дования, ночью при видимости более 4 км включаются только огни кругового обзора малой интенсивности. При более низких значениях видимости включаются прожекторные огни и огни кругового обзора.

Управление огнями, входящими в состав посадочного оборудования, производит диспетчер посадки (ДПСП).

Управление рулежным оборудованием осуществляют диспет​чер руления и диспетчер СДП.

В эксплуатируемых системах ОВИ аппаратура дистанционного управления и конструкция панелей оперативного управления имеют различное исполнение. Поэтому в каждом аэропорту на основании настоящей инструкции и инструкции завода-изготови​теля следует составить инструкции для диспетчеров посадки, руления и СДП по управлению системой ОВИ применительно к типу эксплуатируемого оборудования.

Далее приведены основные положения и общий порядок управления посадочным и рулежным оборудованием ОВИ.

4. УКАЗАНИЯ ДИСПЕТЧЕРУ ПОСАДКИ ПО УПРАВЛЕНИЮ ПОСАДОЧНЫМ 

ОБОРУДОВАНИЕМ СИСТЕМЫ ОВИ

4.1. Включение, выключение и регулирование яркости огней, необходимых для обеспечения посадки и взлета, производит дис​петчер посадки (ДПСП) с панели оперативного управления, раз​мещенной на его рабочем месте.

4.2. Система ОВИ должна быть включена: 

-  при ночных полетах - за 15 мин до захода солнца или до расчетного времени прибытия (вылета) воздушного судна; 

-  в дневных условиях - при видимости 2000 м и менее;

-  в других случаях - по указанию руководителя полетов (диспетчеров) или по требованию экипажа. 

4.3. Система ОВИ должна быть выключена: 

-  с восходом солнца; 

-   в дневное время при видимости более 2000 м;

-   при отсутствии полетов или при перерывах в прилетах (вылетах) воздушных судов более 15 мин.

4.4. Перед каждым заходом на посадку воздушного судна дис​петчер обязан убедиться в том, что система ОВИ включена (по мнемосхеме).

4.5. Включение требуемых огней на определенные ступени яркости производят кнопками оперативного управления в соответ​ствии со значениями видимости и временем суток (ночь, день).

Диапазонам видимости (метеорологической дальности види​мости), указанным на кнопках оперативного управления, соответ​ствуют определенные группы яркости, т. е. набор огней, включае​мых на требуемую ступень яркости.

Таблица набора огней и их ступеней яркости на кнопках опе​ративного управления приведена в  приложении.

4.6. Огни зоны приземления, осевые огни ВПП и глиссадные огни при необходимости могут управляться раздельно с помощью переключателей, размещенных на панели оперативного управ​ления.

Каждому диапазону видимости соответствует свое положение переключателя.

Раздельное управление следует применять, когда указанные огни необходимо включать или регулировать их яркость незави​симо от других огней (изменять яркость огней по просьбе экипа​жа, включать глиссадные огни в дневное время, включать углуб​ленные огни ВПП на завышенную яркость их оттаивания или при очистке ВПП).
4.7. При изменении видимости необходимо своевременно переключать огни на соответствующую группу яркости.

При ухудшении видимости на аэродроме до 2 км и менее диспетчер посадки (ДПСП) сообщает наблюдателю АМСГ о включении ОВИ, указывая группу яркости.

4.8. По требованию командира воздушного судна увеличить или уменьшить яркость огней диспетчер обязан немедленно пере​ключить огни на одну группу выше или ниже по сравнению с ранее включенной.

4.9. Яркость огней системы ОВИ устанавливается в соответ​ствии со значениями видимости и в процессе захода на посадку, как правило, не регулируется. Однако в отдельных случаях при отсут​ствии на ВПП или предпосадочной прямой других воздушных су​дов по требованию командира воздушного судна в ночное время ог​ни могут быть включены на завышенную (для данных условий) яркость, а затем в течение захода на посадку производят уменьше​ние яркости по командам с борта воздушного судна.

Во всех случаях переключения яркости огней должны быть ограничены яркостью (кнопкой), которая соответствует факти​ческим значениям видимости (МДВ).

4.10. Включение посадочного оборудования системы ОВИ про​изводят в следующем порядке: 

-   включить требуемое направление посадки;

-   включить кнопку  (переключатель)  «ПОСАДКА» или «ВЗЛЕТ».

Включение огней системы в режиме «ВЗЛЕТ» следует произ​водить в том случае, когда аэропорт закрыт для посадки или когда прилет воздушных судов не ожидается в течение длитель​ного времени. В этом случае огни приближения и световых гори​зонтов не включаются.

В остальных случаях переключатель должен стоять в поло​жении «ПОСАДКА», когда огни обеспечивают одновременно и взлет, и посадку воздушных судов:

- нажать кнопку оперативного управления в соответствии с временем суток и полученным из АМСГ значением МДВ;

- при индивидуальном управлении огнями зоны приземления, осевыми огнями ВПП и глиссадными огнями ручки переключате​лей этих огней поставить в положения, соответствующие види​мости и времени суток.

При необходимости включения огней пятой или шестой кноп​кой следует сначала включить третью кнопку, а затем требуемую, что позволит уменьшить броски тока в регуляторах яркости и кабельных кольцах огней. Запрещается одновременно нажимать на две и более кнопки оперативного управления, так как это может привести к нарушению работы схемы дистанционного управления.

В случае невозможности включения системы ОВИ (огней кру​гового обзора) первой или второй кнопкой и необходимости обеспечения немедленной посадки или взлета воздушного судна, находящегося на ВПП, вместо них можно включить огни про​жекторного типа с помощью третьей кнопки.

4.11. При необходимости увеличения яркости огней следует нажать кнопку, соответствующую меньшим значениям видимости, а для уменьшения яркости кнопку, соответствующую большим значениям видимости.

Для любого изменения яркости огней следует нажать требуе​мую кнопку, не трогая ранее включенную.

4.12. Правильность включения и работы огней определяется по мнемосхеме, размещенной на рабочем месте диспетчера по​садки (ДПСП).

Неисправность оборудования, когда какие-либо огни в под​системе не горят, сигнализируется миганием или погасанием соот​ветствующих символов на мнемосхеме и включением лампы «АВАРИЯ» на панели оперативного управления диспетчера по​садки (ДПСП). Одновременно у дежурного инженера (техника) КДП срабатывает звуковая сигнализация.

4.13. Яркость символов на мнемосхеме с помощью переключате​ля можно регулировать применительно к освещенности в поме​щении ДПСП.

4.14. При выходе из строя панели оперативного управления и необходимости использования огней до устранения  неисправности диспетчер посадки (ДПСП) обязан потребовать от сменного инженера службы  ЭСТОП включения системы ОВИ, сообщив номер группы яркости. В этом случае включение огней производит  сменный инженер службы ЭСТОП со стоек аппаратуры управления.

При невозможности управления системой ОВИ с КДП огни включает сменный инженер службы ЭСТОП с трансформаторных подстанций.

4.15. При вступлении на дежурство диспетчер посадки (ДПСП) обязан по мнемосхеме проверить исправность работы огней и системы дистанционного управления путем поочередного включения кнопок всех групп яркости для первого и второго направления посадки. При наличии неисправности потребовать от сменного инженера службы ЭСТОП ее немедленного устранения.

4.16. Система ОВИ соответствует требованиям летной эксп​луатации как при ее полной исправности, так и в случае выхода из строя части оборудования. Допустимое количество неисправ​ных огней в каждой из подсистем и источников электроснабже​ния системы, при которых разрешается продолжение полетов без ограничений или требуется повышение посадочного мини​мума, определяется Инструкцией по использованию светосиг​нальных систем и средств электроснабжения при частичных отка​зах. 

В остальных случаях, не предусмотренных указанной выше Инструкцией, решение о продолжении полетов без ограничений, повышении посадочного минимума или прекращении полетов принимает руководитель полетов.

4.17. Информацию о работоспособности системы ОВИ, коли​честве неисправных огней представляет сменный инженер служ​бы ЭСТОП, который несет ответственность за ее достоверность. 

5. УКАЗАНИЯ ДИСПЕТЧЕРУ РУЛЕНИЯ

ПО УПРАВЛЕНИЮ РУЛЕЖНЫМ ОБОРУДОВАНИЕМ

СИСТЕМЫ ОВИ

5.1. Диспетчер руления осуществляет управление рулежными огнями (боковыми и осевыми) и неуправляемыми световыми указателями с панели оперативного управления, размещенной на его рабочем месте.

5.2. При наличии соответствующей аппаратуры управления рулежные огни (боковые и осевые) и неуправляемые световые указатели могут быть включены не все одновременно, а только на РД, образующих определенные (стандартные) маршруты руления.

5.3. Диспетчер руления включает рулежное оборудование за 15 мин до захода солнца или расчетного времени прибытия (вылета) воздушного судна, а в дневное время - при видимости 2 км и менее.

Управляемые световые указатели должны быть включены не​зависимо от времени суток и видимости.

5.4. Выключение рулежного оборудования производят с восхо​дом солнца и днем при видимости более 2 км, а в ночное время -  при отсутствии полетов или при перерывах в прилетах (вылетах) воздушного судна более 15 мин.

5.5. Ступени яркости рулежных огней и неуправляемых све​товых указателей устанавливают в соответствии с МДВ и вре​менем суток согласно таблице, приведенной в приложении.

5.6, Правильность включения и работы рулежного оборудова​ния определяется по мнемосхеме или по лампам сигнализации.

5.7. При выходе из строя дистанционного управления рулеж​ные огни и неуправляемые световые указатели могут быть вклю​чены из шкафа техника КДП или с трансформаторной подстан​ции дежурным инженером (техником) КДП или сменным инже​нером службы ЭСТОП.

5.8. При вступлении на дежурство диспетчер руления обязан проверить исправность работы рулежного оборудования и дистанционного управления им.

6. УКАЗАНИЯ ДИСПЕТЧЕРУ СДП ПО УПРАВЛЕНИЮ РУЛЕЖНЫМ 

ОБОРУДОВАНИЕМ  СИСТЕМЫ ОВИ

6.1. При наличии соответствующего оборудования диспетчер СДП осуществляет управление светофорами выхода на ВПП, стоп-огнями и осевыми огнями схода с ВПП, а также рулежными огнями быстрого схода с ВПП, с панели оперативного управления, размещенной на его рабочем месте.

6.2. Включение светофоров выхода на ВПП диспетчер СДП производит для подтверждения поданных им команд по УКВ связи.

6.3. Светофоры, стоп-огни и световые указатели, осевые огни схода и выхода на ВПП должны быть включены независимо от времени суток и видимости.

6.4. При выруливании воздушного судна на ВПП с предва​рительного старта или границы критической зоны на исполни​тельный старт диспетчер СДП, после запроса командира воздуш​ного судна, выключает красный светофор (стоп-огни) и включает соответствующую световую сигнализацию (зеленый светофор и осевые огни выхода на ВПП) одновременно с разрешением выруливания на исполнительный старт.

6.5. После посадки воздушного судна диспетчер СДП вклю​чает световой указатель или осевые огни схода с ВПП на соответ​ствующую РД одновременно с сообщением командиру воздуш​ного судна порядка освобождения ВПП.

6.6. Правильность включения и работы рулежного оборудо​вания определяется по лампам сигнализации на панели оперативного управления диспетчера  СДП.

6.7. При вступлении на дежурство диспетчер старта с панели управления обязан проверить исправность работы рулежного оборудования путем его поочередного включения и выключения.

Приложение

ТАБЛИЦА НАБОРА ОГНЕЙ И ИХ СТУПЕНЕЙ ЯРКОСТИ НА КНОПКАХ

ОПЕРАТИВНОГО УПРАВЛЕНИЯ В ЗАВИСИМОСТИ ОТ МДВ 

ДЛЯ СИСТЕМ ОВИ -1, 2, 3

ПОСАДКА


Номер
СТУПЕНИ ЯРКОСТИ

МДВ, км  

(время суток)
группы 

(кнопки)
Огни приближения и световых горизонтов, 

огни КПБ

Входные огни2
Огни ВПП

(знака приземления, посадочные огни, входные и ограничительные)

Огни зоны приземления

Осевые огни 

ВПП
Глиссадные

огни
Боковые4 
рулежные огни, 

неуправляемые световые указатели



прожекторные
углубленные
кругового   обзора1
углубленные
прожекторные
кругового обзора





Более 6 (ночью) 

          6-4 (ночью)
1

2
-

-
1

1
4

5
1

1
-

-
3

4
1

1
1

1
3

3
3

3

Менее 4-2 (ночью)
3
2
2
5
2
2
4
1
2
4
4

Менее 2-1 (ночью)
4
3
3
-
3
3
4
2
3
4
4

Менее 1 (ночью) 

           2-1 (днем)
5
4
4
-
4
4
4
3

43
4
5
5

Менее 1 (днем)
6
5
5
-
5
5
-
5
5
5
5

__________________

1  Допускается использование огней на 1, 2, 3 группах соответственно на 3, 4, 5 ступенях яркости.

2  Для углубленных входных огней в схемах II-III категориях и при наличии смещенного порога.

3   4 ступень яркости устанавливается индивидуальным переключателем.

4     Управление осуществляется отдельным переключателем с панели диспетчера руления.

Допускается управление боковыми рулежными огнями и неуправляемыми световыми указателями совместно с группами огней посадки при отсутствии управляемых средств руления.

Примечание.  В режиме “ВЗЛЕТ” не включаются: огни приближения и световых горизонтов, огни КПБ, входные огни, огни зоны приземления и глиссадные огни. 
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Рис. 1
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Рис. 2
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Рис. 3

8. Инструкция по приемке в эксплуатацию систем светосигнального 

оборудования на аэродромах ГА

3. ЛЕТНАЯ ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ СВЕТОСИГНАЛЬНОГО ОБОРУДОВАНИЯ

Летная проверка ССО производится после выполнения наземной проверки с целью определения правильности функционирования системы ОВИ (ОМИ) и соответствия световой картины проекту для данного аэродрома, а также НГЭА, и выполняется на самолетах-лабораториях в темное время суток при хорошей видимости в соответствии с “Руководством по летной проверке наземных средств радиосветотехнического обеспечения полетов и связи”, введенным указанием ДВТ № ДВ 7-50 от 19.08.92.

3.1. В программу летной проверки ССО при вводе ее в эксплуатацию входит проверка следующих параметров :

- схема расположения огней ССО;

- отсутствие огней в подсистемах посадочного светооборудования;

- объем негорящих огней в подсистемах;

- правильность цветовой маркировки;

- яркость огней в подсистемах;

- работа устройств дистанционного управления;

- правильность набора групп огней с ПОУ диспетчера;

- время перехода на автономный источник электропитания;

- углы установки глиссадных огней;

- соответствие траектории полета ВС при заходе на посадку с использованием световой глиссады и ГРМ.

3.2. Необходимое количество заходов на посадку, посадок, летного времени, необходимых для проверки оборудования, установленного с одного направления посадки, приведены в “Руководстве ... “.

3.3. Проверка осуществляется путем визуального наблюдения за огнями из кабины пилотов при заходах на посадку, посадках, взлетах и рулении ВС с одновременным фотодокументированием светосистемы.

Фотографирование ССО осуществляется по методике, изложенной в “Руководстве ... “. На фотографиях, отобранных для доказательной документации на получение Удостоверения годности к эксплуатации ССО, указывается : название аэропорта, дата проведения облета, направление посадки, номер кнопки, на которой работала система, подпись производившего фотосъемку, заверенная печатью авиапредприятия.

3.4. Проверка ССО производится при включении огней на ступень яркости, которая не создает слепящего действия при данных метеоусловиях в ночное время :

- для огней кругового обзора - 2-я кнопка;

- для прожекторных и углубленных огней - 3-я - 4-я кнопки;

- для огней системы посадки ОВИ - 4-я (3-я) кнопка.

Полеты выполняются по схеме четырехугольного маршрута и захода на посадку со снижением по нормальной глиссаде до высоты 50 ... 40 метров, с пролетом над ВПП и последующим уходом на второй круг или посадкой и рулением по ВПП и РД.

3.5. Проверка огней приближения, световых горизонтов, входных, посадочных огней осуществляется путем фотографирования в соответствии с методикой, изложенной в “Руководстве ...”, из кабины экипажа при полете ВС по нормальной глиссаде с удаления 5 ...4 км от порога ВПП, со снижением до высоты 50 ... 40 метров и пролетом над ВПП.

По полученным фотографиям определяется соответствие расположения огней схеме для данного аэродрома. Соответствие цвета огней в подсистемах определяется экипажем визуально.

3.6. Проверка рулежного оборудования осуществляется путем визуального определения экипажем ВС наличия, цвета огней и знаков, а также правильность их установки; проверяется наличие и правильность установки знаков маркировки критических зон РМС, осевых огней РД, огней быстрого схода с ВПП, стоп-огней, огней перрона.

Экипажем определяется отсутствие заметных отклонений в расположении огней и знаков, фиксируются пропуски огней и знаков.

3.7. При проверке работы системы дистанционного управления диспетчер посадки по команде с борта ВС последовательно переключает группы огней с первой по последнюю кнопку и в обратном порядке. Каждый цикл переключения выполняется по 2 - 3 раза в течение одного захода. Экипаж визуально наблюдает увеличение или уменьшение яркости огней в подсистемах, которое должно происходить без темнового промежутка.

Данная проверка производится при заходах на посадку ВС.

3.8. При проверке правильности набора групп и яркости огней диспетчер посадки осуществляет переключение огней в подсистемах и сообщает на борт ВС номер группы (кнопки) включения огней. Проверка проводится визуально.

3.9. При определении времени перехода на автономный источник электроснабжения по команде с борта ВС диспетчер посадки дает указание на ТП - ОВИ (ОМИ) о переводе электроснабжения с одного внешнего источника на другой, а затем на ДГА (для систем ОМИ электроснабжение сразу переводится на ДГА).

Экипаж в момент погасания светосистемы секундомером определяет время темнового промежутка.

3.10. Проверка углов установки глиссадных огней производится по методике, изложенной в “Руководстве ... “.

Все данные проверок, замеров и подсчетов заносятся в акт летной проверки ССО.

П Р И Л О Ж Е Н И Е

Перечень основных нормативных правовых документов,

регламентирующих электросветотехническое обеспечение

1. Воздушный кодекс Российской Федерации
     ( 19 марта 1997 г. № 60-ФЗ)

2. Наставление по производству полетов в гражданской авиации. ( НПП ГА - 85 ) 

     (Утверждено приказом МГА СССР от 08.04.85  № 77)

3. Нормы годности эксплуатации аэродромов. (НГЭА)

    (Изд.3, 1992г. Включены поправки с 1 по 23)

4. Руководство по электросветотехническому обеспечению полетов в гражданской авиации РФ.  (РУЭСТОП-95)

     (Утверждено приказом ДВТ Минтранса России от 09.03.95 № ДВ-20)

5. Руководство по летной проверке наземных средств радиосветотехнического   обеспечения полетов и связи. 

      (Утверждено ДВТ Минтранса России от 19.08.92  № ДВ7-50)

6. Инструкция летному и диспетчерскому составу по использованию систем огней высокой интенсивности ОВИ-1, ОВИ-2, ОВИ-3.

     (Утверждена МГА от 04.03.86  № 10/И)

7. Инструкция по приемке в эксплуатацию систем светосигнального оборудования на аэродромах ГА.

     (Утверждена ДВТ Минтранса России от 29.11.95  №ДВ-143/И)
